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Aeronáutica Militar 





O R G Á N 1 € A Por Gerardo irnóndez Pévez 





Encontrándose nuestro glorioso Ejército del Aire, de tan 
breve historia y tan gloriosa en hechos, en pleno período de 
organización, no es seguramente inoportuno hab.ar de los prin- 
cipios que la rigen '.1 objeto de crear y fomentar doctrina 
orgánica entre los jefes y oficiales profesionales, que sen en 
estos momentos los que ham de desarrollar las acertadas di- 
rectiiceg de nuestro Mando, dándoles un. neto espíritu 'aero- 
náutico, el mismo que ellos supieron llevar en sus corazcnes 
en cuantas acciones de guerra tomaron. parte e infiltrar en 


sus heroicas unidades durante la Cruzada, haciendo que las . 


Alas Nacionales ocuparan lugar preeminente entre los más 
esforzados combatientes, 

Si la Historia, verdadera maestra. de la vida, por la que 
conocemos el pasado y presente, nos permite formar un jui- 
cio aproximado de lo que será el porvenir por esa ley de conti- 
nuidad que en todo existe constituye el verdadero pilar de lo 
que pudiéramos llamar ciencia orgánica, no cabe duda que 
la experiencia propia, si bien no ha de ser sustentadora de 
dogmas, da fe y confianza en el éxito, es decir, robustece la 
moral del Mando, y por tanto, ambas, Historia y Experien- 
cia, han de ser tenidas en cuenta en toda orgramización, 
| El carácter latino en general, dentro de sus muchas vir- 
tudes, tiene el gran defecto de la imprevisión, y llegada la 
hora' de actuar. trata de sustituir con soluciones fugaces más 
o menos ingeniosas, lo que requiere tiempo, método y.previ. 
sión. En una palabra, el español; como parte de esta rama 
latina, Heva dentro de su ser el virus de lo antiorgánico, de 
la improvisación y de la genialidad, causas que fueron. en 
todos los tiempos el origen de la anemia o debilidad de “los 
Ejércitos. 

La ¿improvisación busca siempre obs fáciles, de mí- 
- nimo esfuerzo, y suele ser de resultados fatales, porque no 
se para e estudiar el porqué y cómo de cada cosa. 

.La gentalidad la condena S, E. el: Generalísimo con pala- 
bras tan claras en nuestro Reglamento de GG, UU. dicien- 
do que “las decisiones fuera de la doctrina pueden ser genia- 
les o anárquicas, y dado lo excepcional de lo primero, hay 


que establecer como norma la subordinación a la doctrina”, . 


' que no necesitan comentario. 

Toda organización, sea de la índole que fuere, puede ya 
basarse en “determinados principios, que trataremos de estu- 
diar primero eri abstracto, para pasar luego a lo concreto. 


P.incipios generales,—Antes de iniciar cualquier organi- 


- zación es necesario definir claramente cuáles han de ser las 
“funciones esenciales de la empresa de que se trate, y después 
de saber concretamente lo que se quiere, es necesario discer- 
nir las eompetencias y las aptitudes, encaminarlas y darles 
el medio de actuar eficazmente uniendo sus esfuerzos. 


Organizar una empresa es proveerla de todo lo útil para - 


"su funcionzmiento: ideas, hombres y elementos; es estable- 
cer la división y. coordinación del trabajo; es procurarle el 


máximo rendimiento con el mínimo esfuerzo y determinar 


“los métodos de funcionamiento. 
Antes de iniciar' una ozganización es necesario conocer los 


Teniente coronel de Aviación 











N 


. factores y leyes fundamentales que la rigen, la mayoría de 


los cwales, por no decir todos ellos, han sido ya descubiertos 
experimentalmente. 

Organizar un servicio es proveerlo de todos los Órganos 
necesarios para. conseguir el objeto que se' propone, dar a cada 
uno de ellos una conveniente importancia relativa y dispo- 
neclos: de manera que no se estor ben unos a-otros.. 

En toda organización se ha de buscar siempre la mayor 
eficiencia, es decir, obtener el meior resultado con el: menor 
esfuerzo posible, y para conseguirlo es necesario llegar al 
conocimiento exacto de los hechos y de sus. causas y efectos; 
ahorrar esfuerzo, tiempo y coste; aumentar la cantidad y 
mejorar la calidad. 

. Todo conocimiento humano puede convertirse en científico, 
pues esta palabra significa, sencillamente, comprobado, | 
En la vida delos negocios se producen con perfecta re- 
gularidad muchos hechos fijos como consecuencia de deter- 


Mminadas causas. 


Las llamadas Ciencias Morales y Políticas no pueden ado- 
lecer de más inseguridades, y, sin embargo, són ciencias. 
La ciencia médica es también insegura, y es, no obstan- 


te, ciencia. Casi nunca podrá asegurar el médico que curará. 


al enfermo, y, sin embargo, aplica a la enfermedad conoci- 
mientos científicos y puede asegurar que, si 
tas reglas, se conserva la salud. 

Igualmente se puede asegurar que, siguiendo determina- 


dos principios, prosperará una empresa, y creo necesario sub-. 


rayar aquí que en esto hay que desterrar en :2bso!uto el factor 
suerte, ya que la suerte no es sino el resultado de una causa 
desconocida, y en cuanto .ésta .se descubre, lo que parecía 


suerte O desgracia, se ve no'es sino efecto natural y lógico 


de aquella causa. 
“En todos los vectores de la vida, todo hecho es a la vez 
causa y. efecto,” Constituyendo esta ley universal el verdade- 


Yo principio de toda ciencia. 


A medida que se descubren' más hechos y se comprueban 
más causas y más efectos, la 'ciencia progresa. 


Todos los ccnocimientos humanos han aspirado siempre 


a constituirse en ciencia, reduciéndose en un principio a. la 
Filosofía; y el filósofo, es decir, el “aficionado a saber”, era 
el que 'nos los explicaba y razonaba.. E 

Hace sólo cinco siglos ni siquiera se sabía que la Tierra 
era redonda, y hoy sabemes fijamente lo que hay en cada 
rincón del mundo y los kilómetros que nos separan de cada 
astro, constituyendo hoy la Geografía una ciencia completa. 

Las Matemáticas, la Astrología, la Teo.ogía y la Alqui- 
mia. nacieron. en la misma forma. 

'En la actualidad aún se discute si la Sociolegía constitu 


ye una ciencia; la Prehistoria se está formando, -y la Física 


y Química, renovándose incesantemente. 
Probablemente, los hombres de negocios, los grandes 4N- 
dustriales, no tardarán mucho tiempo en dar valor científico 


a sus observaciones, desterrando las suposiciones y los cáleu-: 


los a ojo, empleando el sistema de analizar y comprobar. . 


eS 
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El gran organizador industrial Emerson, continuador de 
Taylor, aseguraba el éxito o frazaso de un negocio o empre- 
sa según se cumplan o incumplan los diez principios siguienies: 

1 Buen sentido. 

2.2 Plan. 

3.2 Cooperación. 

4.2 Disciplina, 

5.2 Actividad. 

6.2 Ncrmalización. 

7.2 Buenos medios, 
8.2 Justo pago. 
“9,2 Estadística. | 
10. Humanidad. : , 


Realmente, no basta exponer. estos diez principios, ¡pues 
cada uno podrá interpretarlos de cistinta manera, y hace fal- 
ta al exponerlos aplicarles una doctrina. Tampoco se puede 
aspirar que sean únicos e intonmovibles, pues el mismo Emer- 
son, al preguntarle si resumían toda la matert2, repuso “que 
no lo sabía, pero que comprendidos estos diez, se estaba en 
condiciones de comprender todos los demás”. . 

Siendo las ideas las que realmente hacen progresar al 
mundo, fácilmente se comprende que ellas son, por tanto, la 
madre de toda empresa próspera; de ahí que un buen plan no 
existe sin una idea fuerte, irrebatible, original. 


No hemcs de analizar uno por uno los diez principios el-. 


tados, que todos son importantes; pero dentro de su impor- 
tancia destaca sobre todos el plan; es decir, “lo que la em- 
presa debe ser”. Sin un verdadero ideal no existirá plan. 
Y este ideal ha de ser claramente definido, sin vacilaciones, 
sabiendo siempre concretamente lo que se quiere; que ya Sé- 
neca decía “que ningún viento es favorable para el barco que 
mo sabe a qué puerto se dirige”. 

En casi todas las empresas de la vida, el tener éxito es 
consecuencia de factores fijos, completamente previstos, que se 
conocen de antemano, 

Es frecuente no tener ideal; pero es más frecuente todavía 
tenerlo". y no realizarlo. 

Saliéndose del campo de las empresas en general, para 
entrar en la más e.evada e importante, en la militar, recor- 
demos la célebre anécdota de Moltke «Mando se declaró, 


en 1870, la guerra francoprusiana, y al despertarle: en la : 
habitación en que dormía y darle la noticia, dijo: “En el ter-. 


cer cajón de mi mesa tengo el plan de campaña.” 

Sea la anécdota cierta o no, el hecho es que causó asom- 
bro en el mundo el ver con la rapidez que más de un millón 
“ de talemanes acudían, de la noche a la mañana, a la fronte- 
ra, perfectamente organizados y equipados; «dieciocho días 
«después 'se daba la primera gran batalla, y a los cuarenta 
gánaba la guerra en los campos de Sedán. Lo que revela que 
Moltke tenía el plan perfectamente trazado y estudiado en sus 
más pequeños detalles. Que el azar y la improvisación no en- 
traban en juego y que la victoria de Alemania fué debida 
únicamente al plan de Moltke. , 

Un buen plan, para merecer ei nombre de tal, debe estar 
acabado y ensayado; que todos sabemos que la “experiencia 
es madre de la ciencia”. Aunque la idea sea buena, al llevar- 
la a la práctica surgen inccnvenientes o dificultades que nos 
indiaarán el camino mejor; por eso se dice que el buen plan 
debe 'dar una mano al ideal y otra al ensayo, y así caminará 
seguro y sin vacilaciones. 

Sobre los principios expuestos, y más ampliamente estu- 
diados, como es natural, ¡podríamos e cualquier estudio de 
organización. 

Si nos referimos a la del Estado español en general, has- 
ta el 18 de julio de 1936, vemos que no tiene por base nin- 
gún apoyo científico y la confunden con plantillas, nóminas 
o directrices que si en 'elgún caso están bien dictadas, ana- 
lizadas aisladamente, la mayoría de las veces fueron hechas 
prescindiendo del conjunto orgánico nacional y hasta se con- 
" tradicen con él. Todo ello es consecuencia de que las ramas 
han de partir del tronco; guardar proporcionalidad y analizar 
la tierra, abonos y raíces que dicho tronco necesita para que 
la savia llegue hasta la más insignificante y alejada ramita 
y esté el árbol completo con la lozanía y vitalidad propia de 
todo lo bien cultivado, 

Si esto ocurre en todas las ramas de la Administración, ni 
que decir tiene.que la militar adolece de los mismos errores 
y defectos, pues: de- las tres ramas que constituyen el Arte 
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- militar—Estrategia, Táctica y Orgánica (obsérvese bien que 
“llamamos Orgánica y no Organización) —, la menos brillante 


de las tres es la Orgánica, porque sus efectos no se tocan 
en el acto, como ocurre con las otras dos; y es que la ciencia 
de la organización requieze estudio, tiemoo y método, como 
decimos en un principio, y es más atractivo el manejo y em- 
pleo del ¿instrumento que la creación del mismo. | 

De todos es sabido que la Estrategia o “ciencia del gene- 


ral en jefe” viene casi siempre impuesta por la situación 


geográfica y la ccnfiguración. del país, y a esta Estrategia, 
que alguños tratadistas llamzn inmutable, hay que: conceder- 
le o tener previstas las variaciones que muevos , tratados, 
a lanzas o anexión de otros territorios lleven consigo, y por 
tanto, ser detenidamente estudiados sus tres aspectos: polici- 
co, fisico y militar, antes de iniciar cualquier organización. 
La Táctica o “arte de manejar tropas, aviones o barcos, en, 
el combate o en la presencia inmediata «del enemigo”, clara- 
mente nos dice que el ideal de este manejo se conseguiría 
cuando 1: multitud de tropas, medios y elementos de toda cla- 
se se comportase al igual que un hombre solo, cosa ésta punto 
menos que imposib'e, no ya por. lo complejo del hombre mis- 
mo, por los diversos factores morales y materiales que lo in- 


tegren, sino por lo gumamente difícil que es conseguir esta 


coordinación de esfuerzos. 

. Pero es más: en la Táctica pesan también los tres fac- 
tores de que tánto nos hablan los reglamentos: hornbre, arma 
y medio (aire, mar O tierra), y si el primero es ya de par: 
sí complicado, los otros dos varían: con suma frecuencia, y 


- bien sabemos lo distinta que es la lucha en pleno desierto, 


con temperaturas de 50 y 60 grados,'a-las de las estepas ru- 
sas, de 25 a 45 bajo cero, El factor geográfico influye, por 
tanto, en lo material. 

Los tanques, aviones o coches y las máquinas de guerra 
en general, tienen que tener distintas condiciones, según sean 
para oDerar eu un sitio u otro. 

Y el factor climatológico unido al topográfico pesa gran- 
demente también en la organización, 

Así, que bien vemos «ómo la organización, el instrumento 
creado, no puede ser igual para un sitio que para otro, y esta 
evolución ha de basarse en los principios de la Orgánica y ser 
tenida muy en cuenta por todo Mando que se precie de tal. 

Vayamos viendo cómo la Estrategia, Táctica y Orgánica 
forman un todo armónico, sin compartimientos estáncos, y al 
explicarlas todos los esfuerzos han:de ser convergentes, ten- 
diendo a un mismo fin, y siendo, por tanto, necesario para 
ha obtención del éxito la coordinación, principio básico de la 
Orgánica. 


Los. factores tiempo y espacio, de importancia capital en 


toda acción bélica, con una organización perfecta o por lo me- 


nos buena, son sumamente aprovechzbles para el éxito. 

“La Orgánica sirve para. estudiar los mejores procedimien- 
tos, para obtener con el mínimo esfuerzo la máxima eficien- 
cia de los organismos militares. 

"Esta eficiencia dependerá también de la organización del 
enemigo; de ahí la necesidad de conocerla y conocerla con 
tiempo, para así tener un estudio más commleto de la situación 
y tomar después la decisión orgánica que más convenga. 

Esta eficiencia del elemento armado nacional, de. la poten- 
cia militar, depende de la cuantía y calidad de los tres Ejér- 
citos que la integran—Aire, Mar y Tierra—, y los principios 
estratégicos darán la pruta sobre proporcionalidad de ellos, 


-así como de su organización, 


Fuera de nuestro deseo el meternos de mcmento en em- 
presa de tan gran envergadura, sí creo oportuno recordar que 
el reciente proceso de Riom es una magnífica lección para los 
organizadores de los distintos ¡países que vale la pena de co- 
nocer y que pone de manifiesto los errores 'de llos que se nie- 


gan a ver claro en el porvenir, aferrados por prejuicios mu- 


chas veces, que después ocasionan daños irreparables. 

Esta “estrategia de paz”, llamada así impropiamente, es 
la que ha de constituir la política de los armamentos, y de la 
que nosotros analizaremos, sl se nOs permite, la Aérea so” 
lamente. 


El fin que nos proponemos es el de conseguir que nuestro 


Ejército del Aire sea una potencia aérea. Entendiendo por tal: 


el conjunto de los elementos aéreos de que CISpOnE un país 
para la realización de sus fines nacionales. 

La guerra aérea es el hecho de mayor púsiendendia ocu- : 
rrido -en el orden militar. 
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No se trata de uma mejora de armamentos, sino de una nue- 
va forma de guerra. La campaña actual bien lo demuestra. 

La diferencia esencial, aún no comprendida por muchos, 
es que el iire, como nuevo medio de lucha, carece de límites 
geográficos, y | a 

En la guerra aérea existe una unidad indudable, no sien- 
do admisible la idea de clasificar la Aviación según el lugar 
donde se encuentren los objetivos. i | 

La estrategia y táctica. saéreas tienen una técnica particu- 
lar distinta de las que rigen otras formas de lucha, pues en 
tierra y aun en la mar misma existen frentes delimitados, bien 


por la primera línea de los Ejércitos de izmbos contendien. 


tes, bien por las costas. u otros obstáculcs geográficos, lo que 


hace que el teatro de la guerra y. el teatro de operaciones es- 


tén c.aramente delimitados, tanto en tierra como en mar, no 
ocurriendo así en el aire, que puede decirse que debido a la 
gran autonomía de los avicnes «de. hoy, son casi uno miémo 
el teatro «de la guerra y el de operaciones, y por tanto, la 
estrategia y la táctica, aunque bien es sabido que ésta es igual 
a la primera reducida en tiempo y espacio; cuando sólo de lo 
«militar se trata. ] 

Con arreglo a esa técnica, táctica y estrategia es como 
han de planearse y ejecutarse todas las acciones de la Awia- 
ción, sea cual sea el cbjetivo, y conocido el fin que se persi- 
gue, se hará el medio -en la forma necesz2ria, Es decir, se 
organizará la máquina guerrera aérea inspirada en el espíri- 
tu de la línea Siegfried y no de la Maginot, que «le todos es 
sabido que en la primera precedió el táctico al fortificador, 
mientras que en la segunda no cabía táctica de ninguna «cla- 








La política, no la estrategia, 


dirige nuestros bombardeos 
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se, pues ésta venía impuesta por la fortificación, que se había 
hecho sin tener para nada en cuenta el despliegue y la fas 
cilidad de maniobra. 

Resumiendo: Es necesario crear doctrina orgánica y saber 
que ésta ccnstituye ya una ciencia, aunque aún no se le haya 


.dado todavía el carácter de tal. 


Que toda organización ha de basarse en los principios que 
rigen la Orgánica, y no se deben permitir a estas alturas las 
genialidades por las razones expuestzs; de ahí que en nues» 
tros centros de enseñanza deban explicarse estos principios 
con todo detalle y c.aridad para imbuir.en la oficialidad la 
importancia que en sí tienen, ya que si en una empresa cual» 


Quiera es de por sí más o menos grande, en la militar adquie- 


re proporciones inusitadas. 

. La Historia, íntimamente unida a la Geografía, constitu- 
ye un verdadezo tratado de Estrategia, y ésta y la Táctica 
ligadas serán las que den la pauta en toda organización. 

La Orgánica ha de tener por metá el buscar la máxima 
eficiencia” de los elementos rarmados, y esto es lo que debiera 
constituir el artículo primero de toda legislación, subordi- 
nando absolutamente todos los demás a este fin. 

La “estrategia de paz” o política de armamentos es la que 


nos dirá la proporcionalidad en que deben existir los tres 


Ejércitos de Aire, Mar y Tierra. | 

La guerra aérea tiene su. técnica, táctica y estrategia 
propias, y con arreglo a ellas han de planearse todas las 
accicnes de la Aviación, y conocido el fin se hará el medio; 
es decir, que todo lo que no sea de “aire” es auxiliar de él, 
sin que nunca lo principal sea absorbido por lo accesorio. 





Por el Capitán 


_ NORMAN MAC MILLAN 





A continuación damos una opinión, cwpuesta en The Aeroplane por el Capitán 
Norman Mac Millan sotwre el empleo ve la Aviación en acción de bombardeo contra 
los núcleos de publación del enemigo. Aparte de la mayor o menor exactitud que 
puede ofrecer el rálcuio de la densidad dividiendo el número de habitantes por el 


de lilómetros cuadrados, por no estar ésta repartida uniformemente y existir cate- 
gorías dentro de ella, consideramos interesante la opinión del Capitán Norman Mac 


Millan, que parece coincidir con la del Mando inglés teniendo en cuenta los recien= 
tes bombardeos que la R. A. F. ha efediuado sobre Alemania. 


El gran público aún no ha captado el auténtico significa- 
do que tiene el avión en la guerra presente. Por tanto, cueda 
abierta la pregunta siguiente: ¿Ha sido comprendido en toda 
su extensión por el marino, cuya misión está en el mar, o por 
el soldado, cuyo “interés se manifiesta por la técnica moderna 
de las batallas terrestres? Pero el avión es nuestra arma vie- 
toriosa, la espada resplandeciente con la que los pueblos de 
habla inglesa lograrán rápidamente la victoria sobre el triple 


enemigo y sus seguidores si la espada está manejada por un . 


brazo fuerte, | 

La entrada del Japón en la guerra definió la situación mun- 
dial en su aspecto terrestre; las antiguas fronteras se han 
roto y prácticamente el mundo está dividido. en seis zonas, 
que son las siguientes: 1) Territorio ocupado por Alemania. 
2) Territorio ocupado por el Japón. 3) Las regiones. de los 
continentes 'africano y asiático libres de la ocupación nipo- 


germana. 4) El Reino Unido de la Gran Bretaña, 5) Las Amé- 


ricas. 6) Australasia. E ñ 

. Del examen detenido de estas seis zonas se derivan hechos 
materiales de gran interés para los (que crean en la eficacia 
_del arma aéreá considerada como arma de guerra o como 


arma auxiliar para la cooperación con las fuerzas de mar y 


tierra, particularmente cuando se ha asimilado la idea de que 
el arma aérea posee una peculiaridad de que carecen las ar- 


925 


mas de mar y tierra; esta peculiaridad consiste en lo siguien- 


_ Te: en tanto que a las fuerzas marítimas y terrestres les in- 


cumbe la batallx contra fuerzas enemigas de organización «si- 
milar, el arma aérea, en sus misiones de bombardeo, ha de 
actuar contra otros objetivos que los creados por la Flota. 
aérea enemiga. l 

Desde la caída de Francia, Inglaterra ha luchado desespe- 
radamente por superar los preparativos militares del enemi- 
go. Haciendo esto, nuestra pol'tica ha sido la de intentar com- . 
batir a las fuerzas armadas “alemanas en términos parecidos 
a los que aquéllas nos impusieron con su método de guerra 
mecanizada. Y para hacerlo hemos rehusado las condiciones 
favorables que se nos ofrecían para la adopción de una gue- 
rra de bombardeo totalmente distinta; el resultado ha sido. que 
no hemos ¡podido emplear en los ataques contra territorio ale- 
mán más que una parte relativamente pequeña de nuestra 
aviación de bombardeo. La consecuencia de esta política ha' 
sido inflamar a los escépticos y descorazonar-a los que abo- 
gaban por una política de bombardeo directo, hasta tal punto 
que muchos de los últimos se inclinaban 'a llegar a un acuer- 
do con los primeros sobre los resultados del bombardeo directo. 
No podía llegarse a una conclusión más errónea, a la que no 
pocos.se han sumado a la vi:ta de los efectos aparentes de 
nuestras incursiones sobre Alemania. La verdad es que ni 
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Alemania ni Italia jamás sufrieron los efectos de un verda- 
dero bombardeo de la “categoria” necesaria para conseguir 
resultados decisivos. 

Inevitablemente, la entrada del vsÓR en la guerra incli- 
nará el empleo de la Aviación, cada vez en mayor medida, 
hacia las exigencias del poderío marítimo y hacia fuera de 
la zona alemana de operaciones y el corazón de Alemania, a 
no ser que la política británica de bombardeo se oriente irre- 
vocablemente hacia su verdadero papel de elemento pda 
en la política de la guerra integral. 

El objetivo sobre el cual el bombardero tiene que hacer 


blanco es la moral del pueblo enem'go. La eficacia de sus fuer- 


“zas armadas descansa por entero sobre esta moral. Fué el 
colanso de la moral alemana el que determinó el de la maqui- 
naria bélica alemana -en 1918. La moral bajó mucho por el 


hambre y por las listas de bajas habidas entre la población * 


civil. Estas bajas son aún mayores en Rusia; pero el hambre 
que hoy existe en Alemania no puede ser tan desesperada 


como la de 1918. aun cuando nuestro bloqueo marítimo no sea. 


una cosa indecisa, como lo fué entonces. Pero aún tenemos 


otra arma en nuestras manos para quebrantar la moral ene- . 


miga que no hemos empleado todavía, ¿Por qué? 
.- Consideremos un momento “las zonas y poblaciones de am- 
“bos bandos, 

La superficie total del terreno sometido al Javón y Ale- 
mania es de 12.444.350 kilómetros cuadrados: la densidad de 
población (sin contar rusos y chinos) es de 27 nor kilómetro 
cuadrado. La densidad de población por kilómetro cuadrado 
de los territorios no sometidos al Janvón ni a Alemania es 
de 20. y la superficie total es de 69.959. 875 kilómetros cua- 
drados. 

Las cifras de habitantes no son menos significativas. 

Alemania v el Japón controlan 549 595.000 personas. de las 

cuales 101.729. 000 están bajo los javoneses (sin contar los 
fisos ni los .chinos, de los que no se tienen cifras exactas). 
Fl número de personas sin contra! isnonés o alemán es de 
1.576.865 000 (aun sunvoniendo que 250.000.000 de chinos y ru- 
sos se vieran sometidos al contro! germanonipón. lo cual es 
muy discutible. la ventaja numérica seguiría estando de nues- 
tra parte), Pero este proceso de conquista a que asistimos 
debe detenerse, so pena de que lleguen «a igualarse estas cl- 
fra= de población, 
" Hoy ya no se estila cortarle a un hombre un dedo del pie 
para tratar de remediar un absceso cualquiera en su cuerpo. 
Lo mismo ocurre con el pueblo alemán y el japonés. Si bien 
pueden llevar la guerra fuera del territorio propio. no inquie- 
tarán seriamente a los otros pueblos. Y el procedimiento de 
sangrarlos por las extremidades será una operación larga y 
tediosa «un cuando pra MEVARTA a cabo empleen el arma 
que «quieran, | 
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- Si nuestro objetivo fuera el mismo que el de alemanes y 
japoneses—la conquista del territorio—, habríamos de emplear ' 
los mismos procedimientos que ellos. Pero el fin que nosotros 
perseguimos no es el mismo: es el de restaurar territorial- 
mente el “statu quo ante bellum”. El objetivo enemigo puede 
obtenerse mediante la victoria en el campo de batalla. Yo 
creo firmemente que podemos conseguir nuestra finalidad me- 
diante ataques aéreos que destrocen la moral del pueblo ale- 





: mán en Alemania, y zctualmente hemos de encontrar la ma- 
' nera de hacer lo mismo en el Japón; pero el problema de la 


distancia es el mayor inconveniente. 

Es lo mismo que combatir con un gigante en campo abier- 
to, un proceso que será muy costoso en sangre y dinero; un 
proceso, por lo vasto del campo de batalla, que esclavizará 
al resto de la Humanidad si el resultado es “agotarse” dentro 
de unos límites de. tiempo determinados. 

Los pueblos de habla inglesa, los rusos y nuestros aliados, 

afrontan el ¡precblema en cinco grandes frentes de batalla: 
1) Desde el cabo Norte hasta Dakar. 2) Desde Murmansk, 


pasando por Leningrado, Moscú, el mar Negro y Libia, hasta 


cortar el primer “frente” en Dakar. 38) Desde Mongolia Sep- 
tentriona1 hasta Singapur. 4) Desde Vancouver hasta Nueva 
Zelánda. 5) Desde Nueva Zelanda hasta Singapur. Estos fren- 


“tes encierran vastas zonas marítimas, 


Japón eligió para atacar el período de mal tiempo en su 
amenazado flanco septentrional; en el extremo meridional de 
su frente occidental, sus primeros movimientos tuvieron una 
extraña semejanza con los de la campaña británica en Libia 
—a no dudar, perseguían un objetivo parecido e inmediato—; 
pero ni el objetivo británico ni el japonés, conseguidos, serían * 


otra cosa que éxitos locales que, desde luego, influirían en la 


guerra, pero que no tendrían gran importancia sl se compa- 
ran con lás tremendas batallas que tendrán lugar si no cam- 
biamos nuestra política. 

Como quiera gue la presión de los ejércitos leiónes y 
japoneses se hace sentir en el Asia central y meridional, los 
ejércitos ingleses, rusos y chinns narán acto de presencia con 
líreas internas de comunicación. Las vías marítimas propor- 
cionan líneas paralelas, y las rutas aéreas, líneas directas 
entre los dos frentes principales; una coordinación acertada 
puede proporcionarnos la ventaja de esta buena posición geo- 
gráfica. para concentrar la potencia aérea donde sea precizo 
con mayor urgencia. Hay que mantener la “seguridad defen- : 
siva” de los cinco frentes, y es preciso superar el poderío ma- 
rítimo del Japón. Estas operaciones representan cl minimo 
necesario exigible, tanto en la tierra. como en el mar. Por lo 
demás, en la actualidad no podemos desperdiciar el tiempo ni 
prodigar nuestro poder aéreo. Habremos de aplicarlo allí don- 


- de surta más: efecto sobre la moral de los -pueblos enemigos 


más importantes: contra Alemania, Italia y el Japón. | 

La acrión política del Japón en el Oriente Lejano guarda 
gran semejanza y parece marchar de acuerdo con la estrate- 
gia de la acción polítira de Alemania respecto a sus pactos 
de no agresión con Rusia. El pacto alemán no fué más que: 
un subterfugio. Lo mismo que el pacto japonés. ¿La razón? 
Rusia es la única potencia: que posee bases aéreas bien situa- 
das para llevar a cabo operaciones de bombardeo contra el 
archipiélago japonés propiamente dicho. Los aerodromos ru- 
sos no están más que a 1.000 kilómetros de la región Kioto- 
Kcbe- Osaka, a unos 1.125 kilómetros de la región Tokio-Yo- 
kohama, a 765 kilómetros de Hakodate y a unos 1.175 kiló- 
metros de Nagasaki. En 1937 escribí: “Resulta por demás 
curioso que Rusia, con un sistema. político tan diferente del 
de la Gran Bretaña, llegara a ser de gran importancia para . 
la seguridad territorial del pueblo inglés, tanto en Oriente 
como en Occidente. Existe una. relación directa entre los inte- 
reses rusos y los británicos.” 

Las islas británicas son la mayor base aérea en el Oeste. 
Rusia es la mayor base aérea del Oriente, *Por esto es por 
lo que ni Alemania ni el Japón pueden ganar la guerra. Si 


los aliados emplean esas bases como deben, es decir, para des- 


trozar la moral de los pueblos alemán, japonés e italiano, ga” 
naremos. Hace falta mucho valor para adoptar esta po.ítica; 
pero ¿es que se ha. podido vencer alguna vez sin valor y bue- 
na direrción? Nelson jamás ganó una batalla adoptando la 
táctica del enemigo ni siguiendo una estrategia convencional. 
Si no empleamos l5s bombarderos como debemos, es decir, si 
no los empleamos para acabar con la moral del enemigo, ¿cuál 
es la alternativa? ad por tiempo indefinido. 


+ 
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Teniente de Navío (Torpedista) 


El avión torpedero en el afaque Por Guillermo od Car 






GENERALIDADES 


La actual contienda, en la que tan íntimamente colaboran 
las F.iotas navales y aéreas, nos ha uemost.ado la capital 1n- 


poriancia del'avión torpedero, el cual ha elevauo las puzibi.ida-. 


des del torpedo a alturas insospechadas. Sería absurdo dejar de 
reconocer que esta nueva arma ha resuelto algunos p.oble- 
mas tácticos y estratégicos de los beligerantes en cond.ciones 
tales, que no solamente pueden causar la pérdida de una de- 
terminada operación, sino incluso de cambiar la orientación 
general de la guerra. 

ki conflicto que vivimos es, como el de 1914, una guerra 
de comunicaciones; el bando que llegue a obtener la invulne- 
rabilidad de las propias y la destrucción total de las del ad- 
versario, será indudablemente el vencedor, No hay que olvi- 
dar que las naciones que entran en ella son de constitución com- 


pletamente opuesta. Inglaterra y sus allados representan el . 
tipo de lo que en estrategia naval se llaman naciones maríti- 


mas; es decir, naciones dependientes en absoluto de los ca- 
minos del mar, mientras que, por el contrario, las potencias 
del Eje son naciones continentales, a excepción del Japón, 


tercera potencia del Pacto Tripartito, cuya constitución-es aná- 


- loga a la de los aliados. En la mar y en los aires se va des- 
 arrollando silenciosa y paulatinamente esta guerra. de comu- 
nicaciones, cuyos éxitos o desgracias intiuyen de manera de- 
cisiva en las operaciones de los frentes de tierra. 


En «estas condiciones, la batalla principal de la guerra co- 


. rre a cargo de los poderes naval y aéreo, que luchando en 
íntima colaboración. van haciendo cambiar sucesivamente las 


facetas del camino tortuoso que es necesario recorrer para 
alcanzar la victoria. De capita] importancia era pára Alema- . 


nia el éxito de la operación de Noruega, en donde no sólo se 


trataba de obtener materias primas minerales, sino que había 


que conseguir bases de operaciones para atacar las comuni- 
caciones del adversario; es decir, puntos de donde pudieran 
partir sus submarinos, fuerzas de superficie y aviones, pues 
- en caso contrario, las dos primeras Armas tendrían tapona- 
das su salida'al Atlántico . .Norte por los acorazados de la 
Home Fleet. 

Decisivo” para el éxito de la ofensiva de Wavell en Libia, 
que en tan grave trance puso las operaciones generales de la 
guerra si los ingleses hubieran llegado a alcanzar la frontera 
de Túnez, fué el ataque a los acorazados italianos fondeados 
en la base naval de Tarento, que redujo la potencia militar 
de la Flota italiana en un 50 por 100, consiguiendo con ello 
cortar las comunicaciones de Graziani y permitiendo a la vez 


aprovisionar por mar a su Ejército. Y para no seguir enume- . 


. rando más casos, basta recordar los éxitos fulminantes de los 
nipones en el Pacífico Oriental, obtenidos única y exclusiva- 
mente por un empleo tan acertado de las Flotas de mar y 
aire, que al deshacer la Escuadra americana de Pearl Har- 
bour y la división inglesa de acorazados en las costas de Ma- 
laca, es. decir, al destruir las comunicaciones anglonorteame- 
ricanas, le ha permitido ejecutar la ocupación de Filipinas, 
península de Malaca, Indias Holandesas, ete, 


Pues bien: en todas estas Operaciones y en otras que aun- . 


«QUe de menos importancia, como la del combate de Matapán, 
la del acorazado “Bismarck”, etc., que también han influído 
en el problema de las comunicaciones al obligar' a adoptar 
nuevós conceptos tácticos del empleo de las fuerzas navales, 


el avión torpedero ha desempeñado un papel de primer orden ' 


que obliga a fijar la atención sobre tan magnífica Arma, tra- 


tando:en estas líneas de hacer unas ligeras consideraciones 


sobre su utilización y empleo. 


1. CALCULO Y DETERMINACION DEL ¡[ANGULO DE 
; PUNTERIA (fig. 1). 


Sin un bie O navega a una velocidad y rumbo represen- 
tado por-el vector O A, es evidente que Baza que un torpedo 


lanzado desde el punto B haga impacto en él, la-diréección que 
lleve éste ha de ser. tal, que el ángulo que forma esa direc- 
_ción con la recta que une los puntos O y B, es decir, con la 


FF ee 





visual dirigida desde B al blanco, ha de cumplir la condi- 
ción de que 


Va 
sen p =—, —sen f. E E 


Vr 


- Fórmula en la cual p es el ángulo de tiro, Va es la velo- 
cidad del blanco, Vr la velocidad del torpedo. y f£ el ángulo 


que forma la visual con el rumbo del blanco, llamado ángulo 


de inclinación, que se mide de 0 grados a 180 grados, q 
Er. o Br. 

La fórmula es tan conocida que no necesita a ya 
que es la que resuelve el clásico problema de choque entre 
dos móviles, 

En efecto, si el buque estuviera parado, el torpedo lo lan- 


. zaríamos según. BO, que representa la dirección: del rumbo 


relativo torpedo-blanco, y por tanto; para obtener el runibo 
real que seguirá éste, bastará trazar por el extremo del vec- 
tor OA la paralela A C al rúmbo relativo, y haciendo centro 
'en O, con un radio O C igual a Vr trazar un arco, cuyo pun 
to de corte con A C nos forma el triángulo” A OC, llamado 
triángulo de velocidades, del cual se deduce dicha fórmula. 
En ella conocemos Vz7, calculada en los polígonos. de lan- 
zamientos mediante tiros de ealibración, desconociendo V 2 
y B; es decir, los elementos que definen el fiovimiento del 


blanco, velocidad y rumbo, ya que al conocer este último co- 


“noceremos el ángulo de inclinación, 0 recíprocamente. 
La carrera del torpedo, es decir, el espacio recorrido por 


éste hasta la colisión con el blanco, será B E, cuyo. valor po- 


demos deducir del a OLE, ya que 


e Do E sen 
PE TAR A e Clr=D. a 
6d sen Eso 








endo Cz la carrera y 'D la distancia, es 

En esta fórmula conocemos p y 8, que los hemos eicilado 
anteriormente, bastando únicamente para poder resolverla, co- 
nocer la distancia a que nos encontramos del blanco en- el 


. momento de lanzar. 


Otro procedimiento para obtener el ángulo de puntería es 
por medio del rumbo de colisión, consistente en hacer nave- 
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gar al avión según un rumbo tal que se mantenga constante 
la marcación al blanco (fig. 2). . 
Veamos cómo se determina esta dirección. Sea O un buque 


que navega según un rumbo y velocidad, determinzdo por el * 


vector O A, y B el punto donde se encuentra un avión de ve- 


locidad Vx. La construcción será la siguiente: como OB as 


la dirección del rumbo relativo, bastará trazar por A la pa- 
ralela, y haciendo centro en O con un radio igual a V y, tra- 
zar un arco, cuyo punto de corte C, unido con O, nos da la di- 


rección del rumbo absoluto que ha de seguir el avión para ir . 


a la colisión con el blanco. El ángulo D B O, llamado «a, es la 
marcación de colisión. 





Figura 2 


Algebraicamente este ángulo se calcula mediante la si- 
guiente fórmula: | | 


sen 4 = —— sen f 


Va 
deducida del triángulo ACO. - | k 
En estas condiciones, el ángulo de puntería en función del 
ángulo de colisión será: 
E . 
Vr 


Va.sena Va 


A = 
Ve VE 


Vr 


Como vemos, mediante las tres fórmulas 


. SEN GA. 


A n $ pena sen B eh PEA 
sen p =p, 7 Sen $... => 7 senf... p ==," Sen a 


podemos calcular los elementos necesarios para el lanzamien- 
to, fórmulas que en la práctica se encuentran ya tabuladas 
para mayor facilidad. 
Hay algunas tablas que dan el valor del ángulo de pui- 
tería en función del ángulo de impacto, llamándose así al for- 
mado por la derrota del blanco con la opuesta a la del torpedo. 
Estas resuelven la fórmula : 


Í 


cotg p = e 9 + cotg 0, 


Va 
obtenida de un modo muy sencillo. 
Como 
=P Pp» sen p=sen (0— p) E = E (sen 0 cos p — Cos Ú sen p) 


y dividiendo por sen p, será: 











0% Va ; 
a L= V> (sen 0 cotg p.— Cos DH, 
de donde 
| d+ a cos Ú= a sen Ó cotg p 
y por tanto, 


cotg p = + cos 0 + cotg 0. 
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Si examinamos las tres fórmulas anteriores, veremos que «e 


_ tiene que ser menor de 90 grados, porque para valores igua- 


les o mayores obtendríamos rumbos paralelos o divergentes. 
Que para valores del ángulo de inclinación iguales a 0% ó 180", 
tiene que ser igual a O, y el buque y el avión se encontrarán 
siempre cualquiera que sea el valor de la relación de veloci- 
dades (rumbos de vuelta encontrada). Por otro lado, es evi- 
dente que cuanto “mayor sea la velocidad del avión respecto 
a la del buque, tanto mayor será el ángulo «, aumentando 
las posibilidades de que éste pueda alcanzar el círculo de lan- 
zamiento cualquiera que sea su posición inicial respecto al 
buque; es decir, cualquiera que sea la inclinación con que se 
presente el blanco. 

- Sila velocidad del avión es igual a la del buque, para que 
exista posibilidad de ataque es necesario que B << 90%; es de- 
cir, que el avión se encuentre en el sactor proel del blanco. 


2. CIRCULO DE LANZAMIENTO (fig. 3). 


El lugar geométrico de todos los puntos desde los cuales 
se. puede lanzar a un buque B que navega a un rumbo y ve- 
locidad representado por el vector Va, un torpedo de velo- 
cidad Vr que recorra una carrera igual a Cr, es el llamado 
círculo de lanzamiento del buque B. 











Para determinar este círculo haremos la siguiente: cons- 
trucción: No cabe duda que mientras el torpedo recorre una 
carrera igual a Cr, el blanco recorrerá una distancia que 
-Vz , ] : E 
E luego si nosotros tomamos a partir del bu- 

za í 
que B y en la dirección de su rumbo esa cantidad, y desde el 
punto D trazamos un círculo de radio Cy, obtendremos el 


será Cr . 


- círculo de lanzamiento, en el cual se verifica que en todos los 


triángulos que puedan formarse uniendo cualquiera de sus - 
E a, Va > 
puntos con los B y D se cumple la relación sen p = 7 Sen B- 
q 


Ahora bien: este círculo de lanzamiento tiene algunas limi- 
taciones, ya que el ángulo de impacto no puede tomar todos 
los valores de 0% a 180%, por exigirlo el buen funcionamiento 
mecánico de la espoleta de la cabeza “del torpedo, condición 
que limita dicho ángulo entre los 40% y 140%, por lo cual el 
círculo: de lanzamiento senos reduce a los arcos N E y N' E”. 
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A la superficie formada por las rectas BN, BE, BN' 


y BE” (que unen los extremos de dichos arcos con el buque 5) | 


y estos arcos, se llama zcna peligrosa del buque. 

- Naturalmente que ésta será la zona peligrosa para un 
torpedo que recorra una carrera C'7; pero como la carrera 
depende, según ya vimos, de la distancia, del ángulo de in- 
clinación y de la relación de' velocidades blanco-torpedo, habrá 
tantas zonas peligrosas como variaciones le podamos dar a 
la distancia. ya que el dato velocidad del torpedo es cons- 
tante y el dato velocidad del blanco no está en nuestras ma- 
nos poderlo cambiar. Conviene, por tanto, conocer cuál es la 
zona en donde se puede encontrar el avión para que sea po- 
sible torpedear al buque B. Para ello, tendremos en cuenta 
_Qque el torpedo, para desarrollar una velocidad V7,no puede 
recorrer más de una carrera máxima, que llamaremos C,,, por 
.no permitírselo su capacidad de aire, y que por otro lado, el 
principio de la trayectoria lleva consigo unas anomalías en la 
regularidad de su funcionamiento que no hacen aconsejable 
lanzar con una carrera menor de una cantidad que llamare- 
mos C,. e 

Pintando las zonas peligrosas para: ambas carreras según 
el procedimiento antes indicado, obtendremos la RS BS R? 
para la carrera máxima, y la TVBV'T" para da mínima, 
cuya diferencia de superficie (rayada en la figura) contiene 
todos los puntos en donde se puede encontrar el avión para 
poder lanzar cóntra el buque B. 

Otra última reducción podríamos hacer a esta zona, y es 
la referente a nuestras mejores condiciones de seguridad, ya 
, que cuanto más lejos lancemos, tanta mayor probabilidad ten- 
dremos de salir indemnes del ataque. En estas condiciones no 
será conveniente lanzar a menor distancia de la carrera del 
torpedo, y por tanto, para determinar el punto del círculo de 
lanzamiento, en el cual empieza a cumplirse dicha condición, 
bastará levantar una perpendicular en el punto medio del 
_—segmento BH, perpendicular que cortará al círculo de ca- 
rrera máxima en el punto M, en el cual se cumple que MH, 
carrera del torpedo,:es igual a MB, distancia de lanzamiento, 
quedando el: arco RS reducido al RM y el R'S”' al RM” 
Las mismas consideraciones podemos hacer con el círculo eo- 
rrespondiente a la carrera mínima, y obtendríamos los pun- 
tos Z y Z”. Corro conseruencia de todo ello, la zona se nos re- 
duce a la R'M'2* 7”, MRTZ (indicada con trazo grueso en 
la parte izquierda de la figura), que se conoce con el nombre 

de zona práctica de lanzamiento. i 


s NORMAS GEN ERALES DE LOS LANZAMIENTOS 
En el caso del avión torpedero, como al tratarse de un bu- 


que cualquiera, las normas generales para eliminar en lo po- 
sible los errores del tiro son idénticas; de modo que nos limi- 


taremos de hacer constar las importantes consecuencias prác-. 


ticas que se deducen del estudio de dichos errores, 


De las tres variables que entran en la fórmula del ángu- 


lo de puntería, la más: influvente en el error del tiro es la 
velocidad del blanco, siendo la que origina un desvío mayor, 
es decir, una mayor separación entre el centro del blanco y el 
punto por donde el torpedo corta la derrota de éste: Este error 
no puede reducirse variando la posición que ocupa el avión 
sobre el círeulo de lanzamiento. 

El error de la velocidad del torpedo tiene mucha menos 
importancia que el anterior: pero no por ello hav que dejar 


de tenerlo en cuenta, siendo asimismo independiente. de la 


—posición-que ocupa el avión. Este error se tratará de eliminar 
mediante el conocimiento exacto de dicha velocidad, para lo 
cual se harán los ejercicios de calibración que se crean he- 
cesarios, 


El error en el ángulo de inclinación és el segundo en im- 


portancia, causando grandes desvíos: pero puede reducirse sen- 
siblemente buscando una posición de lanzamiento en la que 
el ángulo de inclinación sea aproximado a 90%, siendo mínimo 
para una inclinación igual a ese valor. * 

Es. por tanto, de la máxima importancia el obtener la ve- 
locidad del blanco con la mayor. exactitud. debiendn girar los 
métodos de ataque y los aparatos empleados en el tiro a con- 
seguir tal objeto. | | | 

Las consecuencias anteriores pueden preverse fácilmente, 
ya oue la velocidad del blanco la iremos calenlando o anre- 
ciando a lo largo de nuestro ataque. introduciendo en el cáleu- 
lo del ángulo de puntería no el último valor obtenido, sino 
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una media de los que hayamos calculado en los diversos ins- 
tantes y en posiciones diferentes. Como el ángulo de ineli- 
nación varía continuamente durante el ataque, emplearemos 
en el cálculo del ángulo de puntería el último valor obtenido, 
el cual, lógicamente, estará afectado de errores dependientes 
de la posición del avión en el círculo de lanzamiento. . 
¿Qué carrera de torpedo debemos emplear? Sin estudios 
matemáticos de' ninguna clase, ya se comprende que cuanto 
más cerca del blanco lancemos, tanto más probabilidades ten- 
dremos de dar; pero no hay que olvidar que es muy impor- 
tante insistir en esta condición, ya que los desvíos cometidos 
no son proporcionales a la distancia, sino a su cuadrado. Es, 
por tanto, evidente que dados los escasos medios que actual- 
mente llevan los aviones para determinar los elementos del 
blanco, y que, por tanto, los calculados o apreciados serán 
seguramente. erróneos, el único modo de obtener una proba- 
bilidad relativa de impacto es lanzar muy cerca del blanco. 


4, POSICIÓN FAVORABLE PARA EL LANZAMIENTO 


Tres son las. condiciones fundamentales que dicha posición 
debe cumplir: de i 

1.* Asegurar un buen funcionamiento de todos los meca- 
nismos del torpedo, d : 

2." Obtener la máxima probabilidad de impacto. 

3." Ofrecer las mayores garantías posibles de seguridad. 

Para cumplir la primera condición és necesario que la ca- 
rrera no sea inferior a unos 500 metros, con objeto de que 
la travectoria del torpedo se halle estabilizada tanto en. pro- 
fundidad como en dirección. También hay que tener en cuenta 
que el ángulo del impacto ha de estar comprendido entre los 
40” y 140", con obieto de que lás espoletas de la cabeza fun- 
cionen normalmente. E : 

Para cumplir la: segunda condición se tratará de buscar 
qué puntos del círculo de lanzamiento, son aquellos que causan 
menores desvíos en el torpedo; es decir, los que produzcan me- 
nores errores en dirección, motivados por la imprecisión dal 
arma, ángulo de giróscopo, error de puntería. etc., y menores 
errores en la avoreciación de la velocidad del blanco, velocidad 
del torpedo y ángulo de inclinación, ya que éstos son los tres 
elementos que entran en el cálculo del ángulo de. puntería. 
En estas condiciones tendremos en cuenta las siguientes con- 
clusiones: 

a) La probabilidad de impacto es tanto mayor cuanto me- 


nor sea la carrera. 


b) Esta probabilidad, cuando como en el caso de que tra- 


“ta el error de anreciación del ángulo, de inclinación es depen- 


diente de la posición del atacante, es mavor para ángulos de 
impactos obtusos que para los asudos, variando poco señsi- 
blemente con dicho ángulo y creciendo lentamente a med'da 
que el v2lor del ángulo de imvuacto nasa de FO” a 90%: es decir, 
que .cualquier punto del sertor útil es igualmente favowab'e. 

La tercera condición reúne caracteres ofensivos y defen- 


- sivos, va qué el lanzamiento sólo tendrá luar si el avión enn- 


sine llegar incólime al punto de lanzamiento. de moda que 
lóricamente habrá cue renunciar a alearzar una posición de 
máxima probabilidad con tal de conseguir ina mayor segu- 


Podemos, pues, resumir cuál ha de ser la posición a 
adontar: E 

Lanzar a escasa distancia. vá que la vnlner-bhilidad del 
avión, debido a su gran velocidad, es pequeña. vudiendn eon- 
siderarse como buena una próxima a los -1.200 % 1.600 me- 
tros, teniendo en cuenta que es mucho más imnortante eum- 
plir está condición que la de ornmpar una posirión favorable, 

Apreriar los elementos del blanco antes del lanzamiento, 
a base de datos genéricos en lo que resvecta a la velocidad, 
que será la máxima si el. buque está combatiendo. v la estra- 


tégica, si no está en contacto táctico con el enemizo, y anre- 


ciando el rumbo. es decir, el ángulo de inclinzción. para lo 
cual se puede volar de vuelta encontrada al blanco durante la 
primera fase del ataque. ye 

Procurar alcanzar'un arco del sector útil que corresponda 
a ánvulos de imvsartos obtusos. 

Parece aconseajable una zona comnrendida entre carreras 
de 1.000 a 1.500 metros y unos ángulos de impactos de 70" 
a 120", 

De estos ángulos de imnacto podemos deducir el valor de 
las inclinaciones correspondientes, valores que evidentemente 
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dependerán de la relación de velocidades blanco-torpedo. Si 


suponemos para ella un valor de 0,6, cosa normal, se obten-' 


drán para los ángulos de inclinación valores que se aproximen 
a 40" y 80%, de donde deducimos que para los valores de las 
inclinaciones más probables las distancias de lanzamiento 0s- 
cilarán aproximadamente de 2.000 a 4.500 metros, cuestión 
muy importante, como veremos al tratar de la reacción del 
enemigo. : 
5. CALCULO DEL RUMBO Y VELOCIDAD DEL 
ENEMIGO (fig. 4). : 


Aunque generalmente el ataque se realizará a base. de 


apreciaciones, vamos a explicar uno de los sistemas más rá-: 


pidos para la determinación de los datos del blanco. 
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Sea V. un avión que vuela según la dirección BC, coma 


consecuencia de ir animado de una velocidad V. y un viento 


de dirección e intensidad w, y A, el buque cuyo rumbo y velo- 
cidad vamos a calcular. 

El avión, mediante un altímetro y un visor, es decir, me- 
diante los datos H y V, determina la distancia que existe en- 
tre su proyección y la posición del blanco. Por otro lado, pue- 
de determinar la marcación al blanco, con lo cual queda fija- 
da una posición de éste por los datos di y «au. Al cabo de un 
cierto liempo, cuando el avión se encuentre en V,, efectuará 
idénticas operaciones, determinando otra posición del blan- 
co A: La recta que une a ambas posiciones será el rumbo, y 
su longitud, dividida por el intervalo transcurrido entre las 
dos operaciones, nos dará la velocidad. 


6. METODOS DE ATAQUE * 


Dados los escasos medios de que es posible servirse a bor- 
do de un avión para calcular el ángulo de puntería, se hace 
necesario reducir los métodos de ataque a unas maniobras 
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“que hagan lo más sencilla posible la resólución del triángulo 


de lanzamiento. Podemos considerar tres sistemas: 
1.2 Ataque a rumbo de colisión. 
2,2 Ataque con un rumbo cualquiera. - 
3.2 Ataque de vuelta encontrada con rumbo paralelo al 
del blanco. | | 


. . » 


Ataque a rumbo de colisión (fig. 5). 


Ya dijimos que el ángulo de marcación para ir a-la coli- 
sión con el. blanco se calculaba mediante la fórmula 


VE 
Va 





sen 4 = sen $ de 


y que el ángulo de puntería para el lanzamiento se obtenía ' 
mediante la 





sen p = E sen f. 


y 
Vr 

Como la velocidad del avión es siempre mucho máyor que 
la velocidad del torpedo, no cabe duda que a será siempre 
menor que p, siendo necesario que el avión, al llegar al círcu- 
lo de lanzamiento, dé una guiñada igual a p—e para poder 
ejecutar éste, ya que el torpedo es disparado según la direc- 
ción del eje longitudinal del avión. 

En la figura se indica el caso de un avión V atacando a 
rumbo de colisión al buque B, viéndose claramente cómo al 
llegar éste al punto V, le es necesario dar la guiñada para 
efectuar el lanzamiento. 

El método que es bueno presenta el inconveniente de la 
metida para efectuar el lanzamiento, cosa que puede ser pe- 
ligrosa si el avión navega '4 muy baja altura, aunque cada 
día este inconveniente se va aminorando por permitir los nue- 
vos torpedos aéreos el ser lanzados a alturas aproximadas a 
los 100 metros, así como por las anomalías que en la direc- 
ción de la trayectoria del torpedo pueda causar la gran. velo- 
cidad evolutiva con que el avión realiza la guiñada. 

La práctica del método es la siguiente: El avión parte de 
una posición favorable situada a unos 9.000 metros, con una 
altura de vuelo comprendida entre los 1.000 y 2.500 metros, * 
navegando en estas condiciones hasta que tenga que iniciar 
el picado para encontrarse a cota de lanzamiento en el momen- 
to de llegar a la posición que debe alcanzar. Este picado pue- 
de ser muy superior a los 25%, por lo cual aumenta mucho la 
velocidad en el momento del lanzamiento, teniendo el avión 
una gran libertad de maniobra. 

Hay que tener en cuenta que el aumento de la altura de 
lanzamiento lleva consigo una velocidad media del torpedo 
mayor que la que éste obtendría si se lanzase a baja cota, 
va que el torpedo por el aire lleva una velocidad casi triple 
de la que desarrolla en el agua, aunque no por esto aumenta 
la probabilidad de impacto, como. pudiera parecer a primera 
vista. ya que la determinación de esa velocidad media es muy 
difícil. q 

Durante el ataque calculamos por tanteos el valor de q 
con un grafómetro, y como al ser constante este ángulo tam- 
bién lo será p, podemos deducir de una tabla el valor de este 
último, conociendo, por tanto, p—«, que será la guiñada a 
realizar. * E 

La apreciación de los datos de blanco las hará teniendo 
en cuenta las normas antedichas, debiendo tratar de deter- 
minar la inclinación, mediante un vuelo inicial antes de co- 
menzar el ataque, a un rumbo peralelo al del enemigo. 

Por lo que respecta a la posición de partida que debe ele- 





Figura 5 
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| Figura 6 


- gir el avión, tendremos en cuenta lo dicho al hablar. de las 
condiciones para obtener la máxima probabilidad de impacto; 
es decir, si el avión se encuentra en una marcación tal que 
correspunda a un angulo de impacto aproximado a los 90%, to- 
mará cid el rumbo de colisión por medio. de 
tanteos. 

Si la marcación es poco favorable, pero la distancia al 
blanco es del orden de 9.000 metros, deberá buscar primera- 


mente una posición en que la marcación sea más favorable, 


empezando el ataque desde este punto. 

Si la marcación es muy caída hacia la popa del'blanco, «el 
avión ganará. espacio hacia la proa, navegando durante el 
tiempo necesario a rumbo paralelo y del mismo sentido, Por 
el contrario, si la marcación es muy cerrada por la proa del 
blanco, navegará a rumbo paralelo de vuelta encontrada has- 
ta obtener una marcación que corresponda a una buena posi- 
. ción, arrumbando inclusive, si fuera preciso, según una direc- 
ción divergente con el blanco. 

La maniobra en altura consistirá en picar con la antici- 
pación suficiente para alcanzar el punto de lanzamiento con 
lá cota debida, debiendo tenerse en cuenta que es conveniente 
tener siempre un pequeño margen en proyccción horizontal 
para rectiácar los elementos del blanco, 


Atado dm un rumbo cualquiera (fig. 6). 


El aviórr se dirigirá directamente desde el punto de par- 
tida al punto que desee alcanzar del círculo de lanzamiento. 
Durante esta maniobra calculará y rectificará los elementos 
del blanco, velocidad y rumbo, y mediante unas tablas obten- 
drá el ángulo de puntería, sin olvidar que deberá ir corrigien- 
do continuamente éste e introduciendo los nuevos valores -en 
el visor del aparato, ya que en esta clase de ataque, al variar 
continuamente la inclinación variará asimismo el angulo de 
punteria. . 

Como en el caso anterior, si el ataque se efectúa contra 
buques que no tienen contacto balístico con la flota propia, 
el avión, para obtener la mayor probabilidad de éxito en su 
ataque, deberá calcular los elementos del blanco antes de co- 
._menzar éste. Si la flota propia combatiera con la del adver- 
sario, estos datos deberán ser comunicados con anterioridad 
a los aviones. 

En la figura se ha pintado un ataque de esta naturaleza, 
efectuado por el avión Y contra un buque B, de rumbo y ve- 
locidad representados por el vector V£, siendo Va la veloci- 
dad del avión. Como vemos, el lanzamiento se efectúa al mis- 
mo rumbo de ataque cuando ocupe el avión la posición Co- 
rrespondiente, determinándose para ello la posición relativa 
y de ésta la absoluta, 


Ataque de vuelta encontráda con rumbo paralelo al del 
blanco (fig. 7) 


Este alaque presenta el inconveniente que la cota de O 
-zamiento y la velocidad del avión originan en el tiro, ya que 
el torpedo tiene que lanzarse con ángulo de giróscopo de 90”, 

El ángulo de puntería se determina del siguiente modo: 

En el momento del lanzamiento, el avión que vuela a una 
cota h está proyectado en A. El torpedo, para hacer impacto 
sobre un buque Ó que navega en la dirección O C empleando 


un ángulo de giróscopo de 90%, dcbg recorrer, al estar en el 
agua dos espacios, uno, A B, que es el avance en la dirección 
en que fué lanzado, y otro, B C, que es la separación entre lag 
derrotas del buque y el avión. En estas condiciones, el tiempo 
total que tarda el torpedo en alcanzar el blanco, teniendo en 
cuenta además que es lanzado desde una altura h, será: 


ie 
Vz 


y 





tiempo durante el cual el buque habtá navegado un cspa- 
cio OC, que será igual y | 


1/22 42 pac) 
go di 


Fórmula aproximada, ya que durante el recorrido efectua- 
do por el torpedo, según la dirección AB y curva de evolu- 
ción, la velocidad no será justamente V 7. 











Figura 7 


Por tanto, la marcación del blánco en el momento de lan- 


- zar, que será el ángulo «, tendrá por valor 


BC 


A DR A ARO O, 
e , 


METER ABAD a 
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Vr 


relación en la «que conocemos: A B, avance del torpedo que se 
puede determinar en el polígono, y Vr, velocidad del torpedo, 
que será la procedente de las que éste alcance en las sucesivas 
fases del recorrido, quedando como variables BC y Va; es 
decir, la distancia entre las derrotas y la velocidad del blan- 
co. En estas condiciones podremos construir una tabla en la 
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que, entrando directamente con estos datos, nos dé el valor 


del ángulo a; es decir, la marcación del lanzamiento. 

Conviene observar que éste método presenta la ventaja 
de dar el ángulo de marcación independientemente de la ve- 
locidad del avión, dato cuya determinación exacta es muy 
incierta, si bien es verdad que tamhién ocurre lo mismo con 
la velocidad del torpedo. 





En la práctica, el avión se dirigirá a un punto que esté 
situado por la proa del blanco a unos 10.000 metros, adop- 
tando desde él una derrota paralela a la del blanco y separada 
de la de éste en unos 2.000 metros, carrera máxima del torpe- 
do si está regulado a tiro de velocidad. 


tb 


un buque B de velocidad y rumbo Vz. 


7. NORMAS DE ATAQUE CUANDO LOS a 
MANIOBRAN AL AVION 


Hay que.tener en cuenta que, dada la velocidad a que ná- 


—vegará el blanco y las características de sus curvas de evolu- 


ción, el lanzamiento tendrá difícil éxito si aquél maniobra con 
anticipación suficiente; de modo que debemos sujetar nuestro 
método de «ataque de tal manera que pueda realizarse éste aun 
en esas condiciones, 

La maniobra del blanco puede efectuarse antes o después 
del lanzamiento, ya que el momento de éste será conocido 
debido a la maniobra que harán los aviones después de soltar 
sus torpedos, quedándole al blanco en la práctica un tiempo 
disponible para maniobrar aproximado a los 100 segundos, ya 
que esto es lo que tarda un torpedo de 40 nudos en recorrer 
2.000 metros, 

Veamos cómo se efectúan las tres clases de ataques: 


Ataque a rumbo de colisión (ñg. 8). 


No cabe duda que si al atacar siguiendo este método el 
blanco varía su rumbo, la marcación para la colisión variará 
a su vez, siendo necesario adoptar otro'núuevo rumbo de coli- 


«sión o continuar el ataque desde este ds según un rumbo 


cualquiera. 

En la figura se ha pintado el Bate de un avión V contra 
La marcación de coli- 
sión es el ángulo «, navegando según esa dirección el avión; 
pero cuando éste está en V., el blanco mete un ángulo de w” a 
babor, siendo necesario, para que el avión pueda continuar su 
ataque a rumbo de colisión, calcular la nueva marcación, que 
será la yg. Al alcanzar la posición V», el avión guiña el consa- 
bido p—a”, efectuando el lanzamiento. 


Ataque con un rumbo cualquiera (fig. 9). 


En esta clase de ataque, como en la anterior, el avión, de- 
bido a su enorme superioridad en velocidad respecto al blan- 
co, dispone de una gran libertad de maniobra para póder con- 
trarrestar las guiñadas de éste, no existiendo otro método 
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para realizarlo con éxito que el de tener una gran práctica 
en la rápida determinación de los elementos del blanco. 

En la figura se ha pintado el caso de un avión que ataca 
según un rumbo cualquiera al buque B. Cuando ambos se en- 


cuentran en las posiciones B, y V,, el buque mete «w” a babor, . 


.con lo cual el avión cambia de rumbo adoptando otra direc- 
ción. Al alcanzar la posición V», momento en el cual el blanco 
se encuentra en b», se efectúa el ADAAIc nO 


Atáque de vuelta encontrada a o paralelo al del. 
blanco (figs. 10 y 11). 


El buque puede maniobrar de dos maneras: metiéndo ha- 
cia el avión o hacia el lado opuesto, En el primer caso, y sobre 
todo si el barco comienza a evolucionar al estar el avión cer- 
ca, éste tratará de maniobrar para alejarse rápidamente del 


nuevo rumbo; €s decir, adoptando una dirección aproximada- ' 


mente normal a la que haya tomado el buque, e inclusive ter- 
minando el ataque por la banda opuesta, Cuando el blanco 
nieta hacia el lado opuesto, el-avión obrará de inversa ma- 
nera, es decir, tratando de acercarse. 

En la figura 10 se ha pintado un caso en que el buque 
mete hacia el avión. Como vemos, al estar ambos en las po- 
siciones V. ye B,, el buque mete a estribor, con lo cual el avión 
arrumba según la dirección V, Va; cuando alcanza respecto al 
buque que se encuentra en B la posición Va, arrumba de nue- 
vo según una dirección opuesta y paralela a la que lleva el 
blanco. 
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Figura 10 


En la oirá 11 tenemos el caso opuesto, Cuando el buque 


y avión se encuentran en las posiciones B, y V,, el primero 


as a babor arrumbando según B,B», por lo cual el avión 


2 


yO 


REVISTA DE AERONAUTICA 


se pone a navegar a rumbo Y, V:, y cuando alcanza la posi- 
ción *V. respecto al blanco que se encuentra en Ba, cambia nue- 


vamente de rumbo adoptando el opuesto y paralelo. 


% 





Figura 11 


8. COMPARACION ENTRE LOS METODOS 


Ataque a rumbo de colisión, 


Resulta más fácil la determinación de los elementos del 
blanco; pero la maniobra, cuando se trata de un grupo de avio- 
nes, no es sencilla, y además, como la velocidad relativa de 
acercamiento será siempre muy grande, pues se puede consi- 
derar que oscilará alrededor de los 110 metros por segundo, 
que representa ur. tiempo aproximado a un minuto para que el 
avión pase de estar a una: distancia de los 9.000 metros inicia- 


' - les a los 5.700 en que debe empezar el picado, 'el rumbo se de- 


terminará con escasa aproximación. 
Por lo que respecta. al tiro antiaéreo de los buques, éste 
se verá facilitado por la constancia de la demora, llegando a 
ser en extremo peligroso durante el tiempo necesario para 
rectificar los datos del blanco después de alcanzar la cota de 
lanzamiento. ¿ 


w 


Ataque a un rumbo cualquiera, 


Como lás distancias del istemento y de lanzamiento son 
prácticamente las mismas que en el caso anterior, la dura- 
ción del ataque será similar siempre que la posición de -parti- 
da del avión esté en una marcación favorable, aumentando el 
tiempo de duración del ataque a medida que el rumbo que sea 
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necesario hacer para alcanzar la posición de lanzamiento yaya 
siendo más distinto del de colisión. l AI 

Las variaciones en distancia dependerán, naturalmente, de 
de este rumbo, y las variaciones en marcación oscilarán en- 
tre un minimo cuando el rumbo sea cercano al de colisión, y 
un «máximo cuando el rumbo sea procedente del sector popel 
del blanco. Como consecuencia de exo, el tiro antiaéreo de los 
buques será más dificultoso. | 

La determinación de los datos del blanco será en general 
menos precisa que en el caso anterior. 


- Ataque de vuelta encontrada. 


Neccsita el uso de ángulo de giróscopo, cosa que lleva con- 
sigo un inconveniente tanto mayor cuanto mayor sea la velo- 
cidad del avión y la a:tura de lanzamiento. . 

Como en el caso de rumbo de colisión, las variaciones del 
ángulo de situación son pequeñas, y el valor de éste, chico. 


9, ATAQUE SIMULTANEO DE VARIOS AVIONES (fig. 12) 


Este será el caso que se presente en la práctica y en don- 
de el avión torpedero ha demostrado sus excelentes cualidades, 
ya que mediante el acertado empleo de varias secciones po- 
dremos efectuar el ataque de tal maneia que se impida al 
blanco maniobrar, creándole al mismo tiempo una gran canti- 
dad de objetivos a batir «simultáneamente por la artilleria 
antiaérea de la misma banda.  ' 

En. términos generales, el ataque se desarrollará por am- 
bas bandas del bianco, a:menos que alguna condición táctica 
lo impida, partiendo las secciones del sector proel para que 
el tiempo de duración sea mínimo, y escalonándose éstas en 
azimut, de tal manera que además de hacer más eficaz el 
ataque creen una gran cantidad de blancos a la artillería an- 
tiaérea. Dentro de cada sección los aviones se colocarán en 
una formación tal que la distancia entre unos y otros sea 


mayor que la dispersión probable de la salva de artilleria, de 


modo que ningún disparo dirigido a uno de ellos pueda al- 
canzar por casualidad a otro. 

El éxito será aún mayor si el ataque se realiza en colabo- 
ración con aviones de bumbardeo (ataque a los acorazados 
ingleses en las costas de Malaca). 

En la figura se indica un ataque de cuatro secciones s0- 
bre un buque B. Los aviones atacan por las dos bandas ha- 
ciendo rumbos divergentes en 60% ccn el del blanco, según las 


direcciones A-AC, navegando una distancia aproximadamente 


la mitad de la distancia incial. Desde esos puntos se dirigan 


a las posiciones de.lanzamiento, haciendo las secciones rum-, 


bos divergentes con objeto de escalonarse en azimut. La pri- 
mera sección se dirige a una posición de lanzamiento en ja 
cual el blanco tenga una inclinación de unos 40%, y la segun- 
da, a una posición en que la inclinación sea cerca de los 80", 
Igualmente maniobran las seciones de la otra banda. Los pun- 
tos a alcanzar no están sobre el círculo de lanzamiento, como 
claramente indica la figura, sino separados de este círculo 
unos 1.000 metros, con objeto de poder hacer las últimas rec- 
tificaciones de los datos del blanco al encontrarse los aviones 
al mismo rumbo en que van a soltar sus torpedos. 

En la figura se indican con los subíndices “r” las posi- 
ciones relativas, así como los rumbos relativos, deduciéndose 
- de ellos los absolutos. Con trazos de rayas y puntos se han 
pintado las carreras absolutas de los torpedos. 


10. ATAQUES DIURNOS . Y NOCTURNOS A LAS 
-. BASES NAVALES 
Es este un papel que pueden desempeñar los aviones torpe- 
deros con gran eficacia. Evidentemente, el actual sistema de 
defensas submarinas de fondeaderos, a pesar de su compleja 


formación de unidades de vigilancia, redes armadas, campos de. 


minas, redes antitorpederas, etc., no.es suficiente para hacer 
fracasar un ataque de esa naturaleza. Los torpedos son lan- 
zados a boca de jarro por un enemigo al cual no puede opo- 
merse ninguno de los obstáculos antes dichos, haciendo nece- 
sario defender las distintas unidades mediante redes antitor- 
pederas que las rodeen en absoluto. Estas redes pueden estar 
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instaladas sobre una serie de pontones o barcazas, con lo cual, 
si el buque tiene que salir a la mar, lo podrá ejecutar rápida- 
mente, pues bastará que dos de ellas se desliguen dejando e 
paso necesario. 

También podría ser de utilidad el uso de barreras de globos 
en las proximidades de la zona de lanzamientos, aunque esto 
representa una dificultad para el tiro antiaéreo, 





Figura 12 


Cualquiera que sea la solución que se adopte, es preciso 
tener en cuenta que será de importancia capital el poder evitar 
un ataque de esta naturaleza, pues en caso contrario, un gol- 
pe de mano llevado a: cabo con audacia podría destruir en po- 
cos momentos un- buen número de buques de guerra o de 
transportes de tropas que pertenecieran a una escuadra de 
operaciones o a una operación de desembarco. . 

También pueden realizarse con éxito ataques nocturnos, 
debienao llevar los aviones en este caso su correspondiente 
escolta de cazas que volando a gran altura dejen caer ben- 
galas con objeto de iluminar los blancos perfectamente. En 
estas condiciones, mientras la defensa antiaérea dirija su 
fuego contra éstos, los aviones torpederos podrán llegar a los 
puntos de lanzamientos en vuelo rasante casi sin reacción. 


Cartagena, mayo de 1942, 
| (Concluirá.) 
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ESULTADOS SORPRENDENTES 





El valor del avión torpedero no se ha comprendido en su totalidad. Lo que 
significa el hundimiento de un barco petrolero. ¿Debía 
tener la Marina el control aéreo de las rutas mercantes? 





“FOUGUEUX”" 





e 


(De Flight, 11 de tunio de 1942.) 


La cuestión del avión torpedero y sus posibilidades destructoras continúa apa- 
sionando a lu opinión aeronáutica mundial. En el número 1746 de “Flight” aparece 
un artículo, firmado por “Fougueux”, en el que se estima como resuelto el proble- 
ma del ataque a la navegación enemiga mediante el empleo de aviones torpederos. 
El articulista “hace números”, que aunque nada aportan a la posible solución del 
problema táctico de su empleo, son por sí solos suficientemente interesantes para 
merecer su publicación. - o | 

Mr. Waddell contesta en el número 1753 de la misma publicación a “Fougueux”, 
y sus atinadas consideraciones sobre las características de los torpederos embarca- 
dos y. terrestres y sobre las posibilidades de empleo de portaviones, merecen ser 


meditadas. 


Con la posible excepción de las tropas paracaidistas alema- 
nas, que se encumbraron desde un ataque por sorpresa hasta 


una evolución real, se puede decir con entera confianza que : 


hasta ahora, entre todas las fuerzas bélicas, la que ha cobra- 
do el dividendo más crecido es el torpedo del Arma aérea de 
la Flota. 

La suma total de los torpedos lanzados desde el aire todos 


los meses es formidable. El gráfico de los golpes aniquilado- . 


res asestados a las fuerzas enemiyás va en aumento constan- 


te en su tendencia progresiva. A lo largo del sendero agresivo. 


se levantan brillantes acciones que marcan ¡puntos decisivos, 

mientras la lucha cambia de uná zona de guerra a otra. 
Pocos son los que puedan dudar de que los asaltos sobre 

Malta se dirigfzn a neutralizar la base desde la cual los avio- 


nes torpederos lanzaron ataques contra los convoyes de Trí-. 


poli, La peor arista de esa espina que es. Malta es el avión 
torpedero, cuya eliminación cambiaría la campaña del desier- 
to occidental. 

Es impresionante leer el informe colectivo de la fuerza 


aerotorpedera del Arma aérea de la Flota, que, aunque en. 


desarrollo, . sólo puede considerarse pequeña en relación con 
las legiones de la R, A. F. Bajos de tono fueron los sonidos 
del atacante Swordfish, en los funerales del Bismarck. Las vie- 
torias sensacionales contra la potencia naval italiana en Ta- 
rento y Matapán demostraron cuán peligrosa puede ser una 
pequeña fuerza" de aviones torpederos. La Siria del Gobierno 


de Vichy aprendió en qué medida pueden ejercer el control ma- ' 


rítimo en Levante unas fuerzas escasas de aparatos torpede- 
ros contra cruceros y destructores. Cuando los cenvoyes ene- 
migos se refugiaron en el puerto de Valona, o se aventuraron 


hacia Trípoli y Bengasi fuertemente escoltados, o bien se es- 


- cabulleron furtivamente hacia la parte alta de la costa norue- 


ga o alo largo del litoral de Frisia, allí y entonces el aguijón 


del avión torpedero dejó marcada su huella fatal. 
El análisis de los resultados de los ataques en un largo 
período indica que el torpedo parece tener un grado de éxito 
'desmesuradamente mayor que el bombardero. Estas estadísti- 
cas, como todas las demás, pueden tener un aire de seducción 
o engaño, puesto que la escala del ataque aerotorpedero no ha 
sido tan grande como la del ataque con bombas; si los éxitos 
han sido mayores, las ocasiones para el fracaso no han sido 
tan frecuentes. No obstante, un impacto de torpedo es, en su 
_mayor parte, fatal, en tanto que só.o la un pequeño porcentaje 
de bombas se las puede considerar así. Esto parecería tener un 
valor importante en nuestro futuro plan de acción; sería, por 
ejemplo, revolucionario el tener un gran avión que cargara, 
- SUpongámos, cuatro torpedos o más. 
El enemigo no se ha mostrado torpe al aprender la mayor 
lección de la guerra. Los japoneses la explotaron con éxito 


aplastante contra el Príncipe de Gales y el Repulse. Reciente- 
mente los tipos de aviones torpederos alemanes con base te- 
rrestre han atacado nuestra navegación con algún éxito en 
aguas de Noruega, sobre la ruta 4 Rusia. Los aviones italia- 
nos atacaron nuestros barcos de guerra en el Mediterráneo 
occidental y oriental, En vuelo bajo sobre el mar se aproxi- 
maron en un ataque hasta 25 millas de Alejandría, arrojando 
sus “pescados en lata”, afortunadamente, fuera del radio de 
acción efectivo, antes de alejarse a una distancia que los ¡pu- 
siera a salvo, . A á 

A pesar de sus grandes y difundidos éxitos, se debe recor- 
dar a sus descubridores e iniciadores que esta arma no ha 
gozado siempre del favor. Los peritos en artillería han ridicu- 
lizado las aseveraciones hechas por los partidarios del avión 
torpedero en el sentido de que es ésta una de las armas de 
choque más formidable. Calculaban podían derribar como es- 
pectadores absolutos el avión de vuelo lento, mientras estaban 
seguros de que el uso de otros más rápidos traería como re- 
sultado: 1.”, recorrido inseguro del torpedo, a causa de su 
choque contra el agua; 2.”, puntería insegura, porque una ve. 
locidad más alta afectaría mucho el juicio del piloto; 3.% au- 
mento de las bajas entre los atacantes, ¡puesto que la gran 
velocidad evitaría las vueltas y giros «rápidos, poniéndose, por 
tanto, los agresores encima de las armas “pon-pon”, o múl- 
tiples, del barco. | 

Con el coraje que da la convicción, mantenía el grupo de 


-expertos en aviones torpederos que su fuerza de choque, aun 


haciendo frente a las pérdidas, tendría un valor de los más 
importantes: a), por lisiar al enemigo en el mar, y b), por 
atacarle en el puerto si no se decidiera a salir al mar abier- 
to. Es interesante observar que ambas miras se alcanzaron 
con éxito contra la Marina italiana. 

Cuando se desarrcllaban las campañas del Desierto occi- 
dertal y Grecia y los barcos transportes del enemigo tenían 
un valor mayor que las mismas naves de guerra que los es- 
coltaban (pues nuestros barcos de superficie podrían haberse 
enfrentado con ellos en buen tiempo), entonces se envió al 
avión torpedero del Arma aérea de la Flota para evitar que 
aquellos suministros pudieran llegar a su destino. 

A la cuenta de estos ataques deben agregarse ahora nu- 
merosos barcos hundidos. Por ejemplo, una escuadrilla del 
Arma zérea de la Flota en el Mediterráneo oriental hundió 


siete barcos en otros tantos días. Cada vez que un objetivo 


enemigo se ha presentado por sí mismo se ha realizado el 
ataque, de tal manera que fué una excepción el que a las fuer- 
zas de Rommel les llegara algún convoy o barco, Que se aven- 
ture un pequeño convoy enemigo fuera de la costa, que tan 
pronto como lo ¡permita su alcance se lanzará un ataque de 
aviones torpederos, 
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-= Poca impresión causa a la opinión pública el anuncio de 
que nuestros aviones navales han hundido un petrolero o dos 
en un convoy, no obstante tener estos éxitos las más grandes 


- Consecuencias. 


Para dar un ejemplo, en los últimos días del pasado año 
los aviones del Arma aérea de la Flota atacaron un convoy 


italiano, resultando hundidos inmediatamente dos petroleros . 


de 8.000 y 5.000 toneladas, quedando envuelto en llamas des- 
de el tajamar a la popa otro de 5.000, Una pérdida total de 
18.000 toneladas de barcos petroleros, de vital importancia 
para las fuerzas de Rommel. 

Expresado en galones.—Esto no puede tener importancia 
a primera vista, pues comúnmente no se comprende lo que 
significa el hacer la conversión de términos. Pero un litro de 
combustible de 87 octanos pesa 0,73 kilos. Por tanto, una cis- 
terna de 9.000 litros contiene unas seis toneladas y “media de 


combustible. Una suposición bastante aceptable sería que un. 


barco de 5000 toneladas podría cargar 3.000 de carburante. 

Sobre esta base, el hundir un petrolero de 5.000 toneladas 
equivale a privar al enemigo de una vez de, por lo menos, 
4.145.000 litros de gasolina, suficiente para llenar alrededor 
de 400 cisternas móviles de campaña para aviones y tanques, 
con 9.000 litros de carburante cada uno, o bien 2.000 de las 
que tienen capacidades de 2.000 litros. 

Estas son cantidades sorprendentes. Con fines comparati- 
vos, puede observarse que si nuestros aviones tuvieran que 
localiz2r, por ejemplo, 20 tanques de combustible de campaña 
de 2000 litros cada uno, y por un ataque apremiante al país 
tuvieran que destruir cada uno de estos «depósitos de campa- 
ña y sus contenidos, tal ataque entonces se consideraría, lógi- 
camente, como un éxito; pero todavía se necesitarian 100 ata- 
ques más para que fueran equivalentes al hundimiento de un 
barco de 5.000 toneladas cargado con otras 8.000 de combus- 
tible. 

¡En el caso del convoy de los tres barcos petroleros men- 
cionado anteriormente. las cifras tienden a hacerse rápida- 
mente astronómicas. De las 18.000 toneladas de barcos ata- 
cadas con éxito, sería (por razones mencionadas más adelan- 
te) calcular por lo bajo el dar las cifrzs de 11.000 toneladas 
de carburante, equivalentes a unos 15.450.000 litros. 

Si pasamos a la Aviación, estas cantidades de combustible 
se ve son- realmente grandes. Concedamos que un moderno 
avión con motor de 1.000 cv. terga un consumo de crucero 
de 180 litros vor hora; un bimotor, 320, y un tetramotor de 
bombardeo, 640 litros por hora. 

A 160 litros por hora, 15.450.000 litros equivaldrían a 
unas 97.000 horas de vuelo. Si consideramos tres horas como 
término medio aceptable para un vuelo, el total de carburante 
destruído en los tanques se convierte en 32.000 salidas de un 
avión monomotor, 16.000 de un avión himotor y 8.000 de un 
avión tetramotor. 

No es esto todo, pues de no haber sido hundidos, esos pe- 


troleros hubieran podido llevar más combustible en viajes su-' 
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cesivos; de manera que su pérdida total e inmediata no pue- 
de ocultar el hecho de que toda su fuerza potencial futura se 
ha perdido en lo que respecta al esfuerzo bélico enemigo, 

- Estas cifras demuestran el reverso de cualquier tendencia 


a exagerar la importancia de los ataques aéreos contra las 


naves de superficie enemigas, especialmente petroleros. Los in- 
formes de los hundimientos enemigos se dan en cifras de to-: 
nelaje bruto; cifras que pueden interpretarse mal con facili- 


"dad, pues la palabra “bruto” da la impresión de tener el bar- 


co hundido su peso máximo en toneladas. 

El tonelaje se clasifica en cuatro categorías. Tonelaje « en 
bruto es la suma'de todos los espacios encerrados en un bar- 
co, medidos en pies cúbicos y divididos por 100. Tonelaje neto 
es el tonelaje en bruto menos ciertos espacios de la sala de 


- máquinas, compartimientos de lastre, ete., que puedan cohside- 


rarse inevitablemente como muertos o inútiles. 

Capacidad de carga.—El tonelaje o peso muerto es la ca- 
pacidod de carga en toneladas de un buque cuando está car- 
gado hasta su línea de flotación. El tonelaje de desplazamien- 
to es la cantidad de toneladas de agua desplazadas cuando el 
barco está cargado hasta su línea de flotación. 

El ejemplo expuesto a continuación, sacado de un trabajo - 
de referencia, indicará cómo se efectúa en la práctica tal cosa. 
Se observará que la capacidad de carga de un barco puede 
exceder en mucho a su tonelaje en bruto, y sin embz2rgo, “pues- 
to que el barco puede estar en ese momento descargado”, es 
en esta última forma como se dan en el parte oficial los bar- 
cos hundidos. Pongamos un ejemplo: el baréo es el Atheldu- 
chess, registrado de esta forma: 8.900 t. b., 5.200 t. m. y 
13,100 t. m. (toneladas o peso muerto). , 

En otras frases: si nuestras fuerzas aéreas de choque ase- 
guran han hundido un barco de 8.000 toneladas, dicho barco 
puede llevar 13.100 toneladas de combustible. Puede verse cla- 
ramerte entonces que en-los ejemplos dados anteriormente la 
valorización de 11.000 toneladas de combustible por 18.000 de 
barcos puede ser una apreciación demasiado baja; no está 


fuera de lo posible, en vista de la urgencia que tienen las 


fuerzas del Eje de aprovisiónarse de gasolina, que las cifras 
estimadas correspondientes a los tres petroleros hundidos de- 
berían multiplicarse ¡por tres. 

La lógica deducción puede ser que una de las eriias con 
que podamos aniquilar al Japón sea por el empleo del avión 
torpedero en el mar de China y asociados, La expansión de 
muestra fuerza de aviones torpederos amenazaría en una es- 
cala mayor las verdaderas arterias de las conquistas japone- 
sas, dejando libres a muestros atareados barcos de superficie 
(as valientes corbetas, buques pesqueros y viejos destructores) 
para que actuaran en cualquier otra parte defendiendo a los 
convoyes contra los ataques submarinos, Y si aquella dedue- 
ción se acepta, el heredero de tal plan habría de ser el control 
aéreo de las rutas marítimas del mundo, ejercido por la Ma- . 
rina. | 


EL AVIÓN TORPEDERO 





Comparación de los tipos embarcados y los que tienen bases terrestres 








| Por M. WADDELL | 


(De Flight, de 


Del artículo publicado en el número de 11 de junio de 1942, 
- firmado por “Fougueux”, sobre el valor del avión torpedero, 


surgen muchos puntos interesantes. Debe reconocerse que los . 


ataques de torpedos lanzados desde el avión son de gran valor; 
pero el argumento expuesto por el autor del artículo no aumen- 
ta su valor cuando asegura que “raras veces les llegaba a las 
fuerzas de Rommel :algún convoy o barco”. La ofensiva más 
reciente y vigorosa del Cuerpo: Africano de Rommel hace su- 
poner' que el grueso de su material y víveres ha llegado 


30 de 


julio de 1942.) 


sin novedad, a pesar de los bombardeos lanzados sobre sus bar- 
cos y convoyes, ataques por submarinos, Aviación y. barcos de 


superficie y el fuego artillero de buques y aviones. lis induda- 


ble que estas operaciones hubieran tenido un éxito mayor a 
no ser por las fuerzas de caza, verdaderamente grande, que la 
Luftwaffe concentró en los aerodromos costeros del Medite- 
rráneo, y que la mayor parte del éxito alcanzado debe recono- 
cerse se debió a la defensa-ofensiva de Malta. 

Se ve uno forzado a llegar a la conclusión de que en ope- 


554 


Noviembre 1942 





raciones diurmmas el factor predominante en este caso, como en 


otros, es el*caza, y ninguna aritmética optimista puede llevar. 


a la convicción de que las líneas enemigas de aprovisionamien- 
to pueden iddominarse sin haber alcanzado primero una buena 
parte del control aéreo. 

Es posible que convirtiendo las toneladas de petróleo en 
galones, y multiplicando -por el número de viajes anuales, se 
obtengan cantidades astronómicas al hundirse un petrolero, y 
puede ser que la moral de los Capitanes de submarinos se man- 


tenga haciendo tales cáleulos, en lo que se refiere a la batalla 


del Atlántico. Pero por nuestra parte parecería imposible ha- 
cer diferencias entre el, valor del bombardeo sobre las fábri- 
ctas de petróleo sintético, el iataque de cañón a los trenes «is- 
ternas, el torpedeamiento del petrolero o el ataque aéreo a los 
camiones-cisternas en Libia. e 

La cuestión principal, por el-mcmento, concierne a las fun- 
ciones del avión torpedero y al tipo de di más conve- 
- niente para llevarlas a cabo. 

Los recientes ataques al Principe de Gales y al Repul- 
se, así como al Scharnhorst y Gneisenau, hacen suponer 
que pueden realizarse con éxito sobre los accrazados, siempre 
que tengan poca o minguna protección de caza. En este último 
caso se encuentran los buques que, operan sin apoyo de por- 
taviones y están a gran distancia de la tierra o de aerodromos 
aliados. Cuando se dispone de la ¡protección de caza, como en 
el caso del Scharnhorst y Gneisenau, los ataques ¡por tor- 


pedo son inseguros, debiendo utilizarse sólo los aviones más 


eficaces. 


E . El tamaño del torpedo. 


En el sigue realizado en el Canal sobre los dos acoraza- 
dos alemanes es notable que las pérdidas de los aviones torpe- 
deros Swordfish, pertenecientes al Arma aérea de la Flota, al- 
canzaron el ciento por ciento, mientra's que las ¡de los Beauforts, 
con bases terrestres, fueron menores, Surge la duda si tal cosa 


se debió a la falta de eficacia del Swordfish, que es anticuado, 


o si puede atribuirse a la desventaja natural del avión em- 
barcado, 

Un examen de los datos relacionados con los aviones tor- 
pederos embarcados de todas las naciones, indica que ningún 
país ha producido un 'avión de esta clase con una “performan- 
ce” que pueda. compararse favorablemente con la del avión con 
base terrestre. Los aviones embarcados utilizados por los japo- 
neses son inferiores a nuestros tipos más anticuados, tales 
como el Swondfish, y muy inferior al Albacore. 

La inferioridad de los aviones embarcados debe atribuirse 
al hecho de que se transporta en barcos y no al fracaso de la 
producción de tipos modernos. Este tipo de tavión requiere un 
tren de aterrizaje vigoroso para aterrizar sobre una platafor- 
ma movible, alas plegables para su fácil almacenaje y trans- 
porte en los montacargas, y un reforzamiento especial del fu- 
selaje para soportar las tensiones impuestas por los frenos. 


Todo ello significa un peso adicional, y, lo que es más, que la: 


carga alar y la velocidad de aterrizaje debe ser pequeña, por 
lo que la “performance” de estos aviones deja mucho .que de- 
sear. Es inevitable que quede muy retrasado en la carrera ini- 
- ciada para la instalación de blindajes pesados y armamento 
mejor y más irumeroso, 

Se han hecho indicaciones sobre el torpedo de 45 centíme- 
tros en el sentido de qué no es lo suficientemente grande. y que 
debía reemplazarse por otro de 54, o aún más, de 62 centíme- 

tros. Suponiendo por un instante que se dispusiera de una gran 
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provisión de estas armas, es dudoso que pudiera diseñarse un 
avión que operara desde nuestros portaviones actuales cuando 
llevara torpedos de calibre mayor, sin reducir todavía más la 
“performance” del aparato, de por sí pobre. - | 


> 


Los portaviones vulnerables. 


El portaviones ha desempeñado un importante papel en la 
guerra marítima, pero es probable que las pérdidas sufridas 


por esta clase de barcos hayan alcanzado un porcentaje mayor 


que la. de otros tipos, pérdidas que son difíciles de reemplazar 
por su tamaño y complejidad. A veces, casi toda la fuerza del 
portaviones ha estado sometida a reparaciones, de manera que 
la protección continuada de la China del Sur y de otros mares 
parecía imposible. 

Los portaviones son por sí mismos especialmente vulne- 
rables al ataque aéreo, y su esfera efectiva de operación debe 
alejarse cada vez más de la tierra, a medida que aumenta la 
autonomía de la Aviación con ¿base terrestre. 

El tipo más a propósito de avión torpedero con base terres- 
tre parece ser un monoplano bimotor lo bastante grande para 
llevar un torpedo de 54 centímetros equipado con depósito 
para vuelos a gran distancia, y un armamento defensivo. per- 
fecto. Puede montarse también unos frenos aerodinámicos efi- 


cientes para reducir rápidamente la velocidad en el momento . 


de lanzar el torpedo, Cuando se pueda disponer de un cañón 
de calibre mayor se verá que sólo su. fuego bastará para ata- 
car a los barcos pequeños, carentes dde coraza, dejando así el 
torpedo para ataques a buques mayores, 
"El servicio de patrullas a larga distancia, que efectúam los 
aviones Hudson, Catalina, Sunderland y Liberator, del Mando 
costero, en el que se cubren millares de millas, y los aviones 
pueden volar durante más dé veinte horas seguidas, indica que 
no está muy lejos el día en que aun el espacio más extenso del 
Océano pueda. reconocerse, y los aviones que realicen dicha. 
misión puedan solicitar por radio una escuadrilla de aviones 
torpederos fuertemente armados pama enfrentarse con cual- 
quier buque enemigo localizado. En lo que se refiere a quién 
ha de controlar el avión con base terrestre, la respuesta debe 
ser: Los que hayan sido instruídos como aviadores, y los bar- 


e 


cos por aquellos que lo fueron como marinos. El razonamiento - 


«que se apoya en que el avión atacante debía controlarse ¡por la 


Marina, porque la presa es un barco, se compensa «on decir 
que los cruceros antiaéreos debían controlarse por la Royal! 
Air Force, porque atacan a los aviones... 

Debía “mantenerse una «cooperación lo más estrechamente 


.. posible entre las fuerzas marítimas y aéreas, pero el control 


fundamental de otros aviones que no fueram los embarcados 
quedaría en manos de aquellos que fueron instruídos para su 
manejo. No hay duda de que por lo menos algunas de nues- 
tras autoridades navales piensan todavía en términos tberres- 
tres y marítimos, y no llegan a comprender los valores de la 
Aviación. 

La ausencia de un portaviones en el DS de ¡perderse 
el Príncipe de Gales y el Repulse fué deplorable, 'aungue inevi- 
table en las condiciones existentes; pero como los barcos esta- 
ban dentro del radio de acción de los cazas con base costera, y 
el ataque japonés se esperaba debido a que los barcos habían 
sido descubiertos por aviones de reconocimiento, el silencio de 
la radio fué de poco valor; debía parecer que la omisión por 
parte de las autoridades navales de solicitar apoyo de caza de- 
mostró una falta de apreciación respecto a la amenaza del 
avión torpedero y la necesidad de defensa aérea. 
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De Pollensa a Cherchel 


(Un vuelo sobre la tumba de Cleopatra Selene) 





Por MANUEL ALCALA DEL OLMO 
Capitán de Aviación. P. y O. 





De las páginas, ya amarillentas, de un libro de guerra que nunca terminé, en 
tresaco hoy estas notas, cuando el Meditermáneo vuelve a prestigiarse con la emo- 
ción grandiosa de los acorazados y en la severa geografía de los partes bélicos sue- 
nan de nuevo los nombres de pueblos y regiones queen una época lejanas fueron, tan 
queridos de nuestra grande e imperial Historia, 
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- El parte de misión del día 7 de febrero de 1938 para las 
escuadrillas de hidros de la base de Pollensa decía 'eescueta- 
mente: “Reconocimiento de la zona C.” Bajo lá puna luz de 
esta mañana de invierno—nieve fría en las crestas del Puig 


Mayor, nieve tibia en los almendros de las vegas—partimos - 
. cinco hombres hacia el Sur daliente en busca de una milena- 


ria ruta marítima que ha visto pasar en el decurso de los 
tiempos las naves de todo el mundo, desde la trirreme car- 
gada de óleos y púrpura difícil, hasta la vibrátil lancha torpe- 
dera, barcos portando en sus costados NOMNTES SONOYOS Y ExXó- 
ticos, como homenaje y recuerdo de una empresa guerrera, 0 
de una amada juvenil y lejania, o de un paisaje querido y casi 
olvidado. .., que de todo hay en la varia y recia miscelánea de 
la nomenclatura marinera. 

Pronto la dorada costa mallorquina queda a popa, esfuma- 
de en la azulada lejanía, y nos enfrentamos en amable sole- 
dad con nuestro mar-—latino, hispano—, el mar de las leyen- 
das clásicas, de los mitos y de la poesía—Ulises, Anfitrite, las 
Sirenas—, pero también nuestro mar, fecundo en empresas 
de guerra y de eomercio. Toda la gloria mediterránea de la 
mañana parece concentrarse en el vasto círculo de nuestro 
horizonte, que una espléndida visibilidad abre en torno del 


hidro: lorizonte etermamente igual, pero eternamente móvil y 


cambiante, deslumbrante de reflejos, de incandescencias, de 
. luz. (£] mar al que nuestra guerra volvió a dar su peculiar 
fisonomía, tiene una textuna inefable, una arquitectura mis- 
teriosa, que sólo los ojos de los iniciados pueden aprehender: 
es una mezcla de opresión—angustia, terror primario—y de 
atracción fortísima; la primera nos la produce el comprender 
sus irresistibles potencias de aniquilamiento; la segunda nos 
la promueve la inquietante simpatía de pretender buscar en- 
tre sus ondas la paz suprema e infinita del nirvana.) 

Fué Michelet, el poeta de la Historia y de la Naturaleza, 
quien adivinó más que vió. con “sus ojos profundos y «claros 
todo el inmenso e inaudito poder sobrecogido de horror, y se 
complace. y alivia llamándole “noche” y “desierto” y “abis- 
mo”. Poco a poco el autor va entrando en una más íntima 
comunión con su terrible: enemigo, y como esas notas lapaga- 
das,. casi inaudibles, que preludian un grandioso concierto 
wagneriano, todo el libro se desborda después en una incom- 
palable exaltación de las profundidades marinas, de la sorda 
furia de vivir y morir que se alza, ineluctable, del “fondo te- 
nebroso de las aguas”. 

Mientras nos aproximamos a la costa africana—suavemen- 


te adormecidos por el monótono ronquido del motor—voy le- 


- yendo este maravilloso libro, deslumbrador y enervante, des que 


ha dicho Pierre: Loti que “es la Historia Natural escrita por 
un ¡poeta y generalizada por un pensador”. A mi lado, el se- 
gundo piloto, 'Peniente Cayo—muerto meses después junto a 
mí, cerca de la isla Dragonera, en un día de sol riente—, go- 
bierna con segura mano el viejo Cani £ 501; en la proa del 
aparato, el Teniente Valetárcel, sagaz observador, que en po- 
cos meses de práctica ha adquirido probada veteranía en las - 
cosas del mar, otea incansablemente el horizonte con sus pris-, 
máticos y en las pausas compone sobre la cartera de vuelo, a 
guisa de mesa, unas líneas de ágil y emocionada prosa acerca 
de la heroica gesta que Juan García, el capitán del Montecillo, 
ha escrito sobre las aguas del Estrecho. Entre el observador 
y el radio—caído también después en acto de servicio—se cru- 
zan notas, se compulsan «datos y cifras, horas y rumbos. 
Pero ya dejamos el “desierto”, zona de mar «de más de 


cien millas de longitud que se extiende enure Mallorca y la 
costa argelina, ¡por la que es raro tropezar con algún barco 


naveganao en la dirección de los paralelos; nos aproximamos 
a la ruta de Oriente—la “ruta roja” de los ingleses—, lugar 
geométrico de los puntos de cruce de las más ritas vias del 
comercio mundial; “cazadero” magnífico de barcos, donde ad- 
quiere relieve y presencia el navigare necesse est de los ro- 
manos. Allí cruzan y mezclan sus aguas las frágiles embar- 
caciones de velas latinas y guairas, de mástiles de cedro «del 
Líbano, de baos de abetos de Sanir, con los soberbios acora- 


, zados que hienden las olas azules con ei coraje de acero de 


sus proas; allí las alertadas siluetas de los destructores—gal- 
gos del mar—sueñan con viejas leyendas de corsarios tuneci- 
nos, poniendo un punto de respeto y recelo en los hinchados 


Cargos de traza sospechosa que hipócritamente suenan sus sl- 
renas en honor de las en apariencia indolentes, a fuerza de 


grises, naves guerreras. 

Con nuestro bravo y decrépito Cant Z—el mismo sobre el 
cual un año después, frente a la-costa de Cartagena, el ' Te- 
niente -Hevia había de ganar su Medalla Militar que hoy re- 
valora en los cielos de Kusia—vamos pasando revista ia esta 
abigarrada y babélica warada de barcos, anotando y compro- * 
bando sus nombres en la cada día más voluminosa relación 
de mercantes contrabandistas al servicio de los rojos españo- 
les: nombres “y banderas panameñas y griegas, inglesas y mo- 
ruegas, suecas y holandesas..., que ampanan cargamentos he- 
terogéneos y valiosísimos: petróleo, trigo, cañones, aeroplanos, 
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proyectiles... Sobre la toldilla del Exmouth nos forma la tri- 
pulación; pero rompe filas rápidamente, no bien distinguen los 
emblemas nacionales de muestro aparato: somos facciosos y 
no tenemos derecho a honores oficiales, (Alguien, sin embargo, 
agita su gorra con simpatía en lo más cimero del puente, que 
siempre la rebeldía tuvo enamorados entre la gente de mar.) 
Más allá, el mercante francés Djebel Amowr se resiste ¡a izar 
su bandera; le damos “una ¡pasada en caliente”, rozando la 
amura de estribor, y con un movimiento simultáneo la's tres 
ametralladoras apuntan al barco remiso, que con toda urgen- 
cia iza su pabellón comercial, do 
Rumbo a Orán, dejamos atrás Argel, que en la clara ma- 
ñana mediterránea se nos aparece gozosamente bañada de sol, 
con aquella significación jerosimilitana de “visión de paz” que 
- la Biblia otorga a la ciudad sagradia. Desde Ras Aerata, los 
últimos contrafuertes del poderoso Atlas-——eternamente conde- 


nado a sostener las columnas celestes—bajan en rápidos talu- 


des hasta. el mar; la montaña tiene algo así como un suave 
desperezo femenino frente a Cherchel, abriéndose en la rosa 


gris de su ensenada para seguir ondulando mansamente hasta ' 


las llanuras de Mostaganen, millonarias de olivos y naranjos. 
¡Cherchel! Cuarenta millas al suroeste, en un recogido 
valle regado por las aguas que bajan de ¡Lari, se alza «solem- 
: ne y funenaria la tumba de Cleopatra Selene, hija del hera- 
clida Marco Antorio-—el triunviro de vida apasionada, magis- 
ter equitum, animoso y liberal por más que sus. enemigos le 
hayan tachado de metueus e ignavi—y de la más amada hija 
del Nilo fabuloso, la Reina Cleopatra, sabedora de todas las 
lenguas, que hablara en sus propios idiomas a persas, medos, 
'etíopes..., en cuya garganta se desova, fresca y rosada, toda 
la armonía del ruiseñor. (Y como los cinco tripulantes del apa- 


rato somos jóvenes, y. por ende un tanto románticos, nos aden- 


tramos en territorio argelino sin gran miedo a la “caza” fran- 
cesa que a veces vigila estas desérticas montañas. ¡Cleopatra 
vale bien un susto!...) He aquí Cherchel: hoy blanca y pura 
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be asomas al ancho mar, sin otro afán que el de contemplar 
la flecha de luz de tus gaviotas, recordando nostálgicamente 
que en un tiempo remoto fuiste ciudad insigne, cuando la Prin- 
cesa Selene ciñó tu diadema y su augusto esposo, el númida 


_Juba, cambió tu bárbaro nombre cartaginés—el rudo Jol—por 


el de más amable y elegante prosodia de “Cesarea” y te hizo 
capital de sus extensos dominios, dando 'al olvido la muerte 
de su padre a manos de los partidarios de César; que es fá- 
cil-en los reyes olvidar pasados agravios cuando éstos les 
abren las puertas del trono. Aquel Juba sabio y prudente, que 
mereciera de los atenienses «el supremo honor de una estatua 
en su pórtico, trajo a tu recinto la gracia clásica de las coms- 
trucciones helénicas, apenas tamizada por la austeridad mili- 
tar de su educación romana. Mientras, la. Reina Cleopatra des- 
plegaba en su palacio todo el fausto maravilloso y lejano de 
Egipto y de la India, digna descendiente de aquella “Reina 
cruel de vida inimitable”, según la mágica pluma de Bernard 
Shaw, que disolviera una perla valorada en' diez millones de 
sestercios sólo por complacer un capricho del pródigo romaño. 

Haría falta todo el talento arqueológico de un Flaubert 


para evocar el pórfido y el berilo, el ¡prasic y el alabastro, el 


ágata, la obsidiana y la cornalina: mezclando sus reflejos en 
el humo esencial y decadente que derriten y exhalan las go- 
mas del sándalo y. el cisto y el casio y la mirra y el xiláloe. 
Todo ello, los. palacios, las termas, el ágora, los castros, dor- 
mita hoy, derruído y misterioso, con ese enigmático. sentido 
de cansada interrogación que tienen las ruinas, de cuyo sueño 
de-polvo no despertarán jamás. 

Cuenta la tradición que en las altas noches del plenilunio 
africano, antes de ocultarse el astro por las estribaciones de 
Lari, baja a visitar su antigua tumba el alma de la Princesa 
Selene, eterna enamorada de la Luna. 

- Eran las dos y «cuarto de la tarde cuando amarábamos en 
las aguas quietas y salobres de Formentera, viejo nido de pi- 
ratas y aazadores de tortugas marinas. 


. 





SEGUNDO CONCURSO DE ARTÍCULOS DE. 


“REVISTA DE JENNA 


Premio “Nuestra Señora de Loreto” 


Una A las misiones para las que fué creada RE- 
VISTA DE AERONAUTICA es la de promover en la 
Oficialidad del Ejército dei Aire la afición al estudio 
de las cuestiones aeronáuticas, así como la expresión 
de estos estudios en forma dal trabajos escritos. 

Al cumplirse ahora el segundo aniversario de su re- 
aparición, REVISTA DE AERONAUTICA quiere dar 
forma práctica y tangible a este empeño, y por ello ha 
decidido, previa la aprobación superior, convocar un 
concurso de artículos y establecer al efecto premios en 
metálico para acrecentar el estimulo ofrecido a nues- 
- tros colaboradores. 

Finalmente, se ha acordado hacer coincidir este con- 
curso con la fiesta de Nuestra Señora de _Loreto, Pa- 
tróna del Ejército del Atre.  . 

En su consecuencia, se establecén las iplentes 


BASES 


Primera, Se admitirán a este concurso todos los 
trabajos originales e inéditos cuyos autorsgiss pertenez- 
can al Ejército del Aire, a las Escuelas Oficiales de P1- 
lotos civiles, de Vuelo sin Motor y de Aeromodelismo, 
o que, habiendo terminado con aprovechamiento las res- 
pectivas enseñanzas, se hallen en posesión de los co- 
rrespondientes títulos aeronáuticos. Los trabajos en 
cuestión deberán ajustarse a las condiciones que se 
establecen ' en estas bases. 

Segunda. El contenido de los trabajos habrá de ha- 
cer referencia a alguno de los siguientes temas: 


a) Tema de Arte Militar Aéreo: 
Política aérea, Doctrinas de empleo. Táctica y Or- 
gánica aérea, Antiaeronáutica. . 


b) Tema de Aerotecnia: 

Construcción aeronáutica. Mecánica de flúidos. Me- 
teorología. Navegación. Radiotelegrafía, Balizamiento 
de rutas y campos. Material de vuelo. Materiales de 
fabricación. Combustibles, etc. | 


c) Tema de Aeronáutica general: 

Tendrán cabida en este título los trabajos Febéeren= 
tes a cuestiones generales de interés aeronáutico, espe- 
cialmente los correspondientes a las actividades de los 
Cuerpos y Servicios auxiliares del Ejército del Aire 
(Intendencia, Intervención, Sanidad, Farmacia, Jurídi- 
co, Especialistas, etc.). | 

d) Tema de Historia y Literatura aéreas: ' 


Historia de la Aviación española en la Cruzada. His- 


toria de las Aviaciones beligerantes en la guerra ac- 
tual. Historia y Prehistoria de la Aviación en general. 
Relatos de viajes aéreos, etc. 


e) Tema de Vuelo sin Motor y Aeromodet!ismo: 
Historial del Vuelo sin Motor. Estado actual del , 


mismo, Teoría del V. S. M. Importancia de este de- 


porte para la formación de aviadores. Análogos temas 
referidos al Aeromodelismo. 

Tercera. Se concederán cinco primeros premios y 
cinco segundos, todos ellos en metálico, por un impor- 
te total de 9.000 pesetas, según detalle consignado en 
el cuadro que se inserta al final de «stas bases. 

El Jurado podrá, si lo estima conveniente, fraccio- 
nar alguno o algunos de los premios o retribulir más de 
dos artículos de los concurrentes a alguno de los cinco 


temas, si los que concurriesen a algunos de los ótros 


no reuniesen méritos para ser premiados. 

Si ninguno de los artículos reuniese condiciones . 
para obtener los premios en metálico, el concurso po- 
drá declararse: desierto. En este caso, o en el de no ser 
adjudicada la totalidad de los premios, las cantidades 
en metálico que resulten sobrantes se destinarán, como - 
donativo, al Patronato de Nuestra Señora de Loreto. 

Los trabajos premiados pasarán a ser propiedad de 
REVISTA DE AERONAUTICA. Los no premiados po- 
drán también, si lo merecen, ser publicados en la mis- 
ma, siendo sus autores retribuídos en la forma habi- 


tual para los demás colaboradores. Los que no se pu- 


bliquen quedarán a disposición de sus autores. 
Cuarta. Todos los trabajos destinados al concurso 
se enviarán a mano a nuestra Redacción (calle de Juan 


. de Mena, núm. 8, segundo dereicha) en horas de ofici- 


na, o bien por correo certificado, dirigido a REVISTA 
DE AERONAUTICA (Apártado .oficial, Madrid) : 
“Para el Concurso de Artículos”. Los de provincias 
podrán ser cursados por los jefes de dependencia, bajo 
sobre oficial. Los trabajos vendrán firmados solamen- 
te con um lema o pseudónimo, y en.el sobre no figurará 
tampoco ninguna indicación que permita identificar al 
autor. Con los pliegos se incluirá otro sobre cerrado, 
que llevará escrito solamente el mismo lema o pseudó- 
nimo, y contendrá una cuartilla con el citado lema, más 
el nómbre, empleo y dirección del autor del trabajo. 
Quinta. —Los artículos irán escritos a máquina, por 
una sola cara, y su extensión no será inferior a “600 
líneas de 70 espacios”, ni superior a 1.200, pudiendo ser 
acompañados de fotografías directas, croquis o dibu- 


. Jos, debiendo ser éstos en tinta china sobre fondo blan- 


co y aptos para su reproducción. . 
Sexta. El plazo de admisión de trabajos termina- 
rá el 31 de diciembre próximo, a las catorce horas. 
Séptima. Los trabajos presentados al concurso se- 
rán examinados y juzgados por el Jurado que la As 
rioridad designe, 
Octava. El personal perteneciente a REVISTA DE 
AERONAUTICA podrá acudir :a este concurso, pero 


sin opción a los premios en metálico. | 


DETALLE DE LOS PREMIOS: EN METALICO 


1. Tema de Arte Militar Aéreo ....... O 
2% “Tema de Aecroteca sio 
3.2 Tema de Aeronáutica general ......ooonnncncnccncncconcnronannns 
4.2 Tema de Historia y Literatura aéreas .....oomocccccconccnos ee 
5. Tema de Vuelo sin Motor y Aeromodelismo ............... 


Totales ........o...oooo...... e 


| j 
TOTAL: 9.000 PESETAS DE PREMIOS. 


Raro o. .n.. po. pon». «br. 0.0... ..o 


_ Primero. Segundo. 
dis 1.500 pesetas. . 750 pesetas. ' 
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Las campañas pendulares de Libia 


En la actual guerra, que ha tomado el carácter de mun- 
dial, no queda lugar para el espectador tranquilo e indife- 
renté, ya que no hay' un solo país en la tierra cuya. vida n0 
-se vea gravemente perturbada por las consecuencias del con- 
flicto en curso, y pocos son los que han logrado sustraerse ía 
la: participación activa en el mismo. 


La lucha se desarrolla en los lugares más separados del 


mundo, y aunque (sobre todo en los mares) a todos alcanza 
o puede alcanzar, existen centros que pudiérámos llamar de 
gravedad, : alrededor de los cuales la acción de' las armas 
adquiere una mayor intensidad, constituyendo los principales 
teatros de operaciones. 

Entre éstos se encuentra el Mediterráneo, mar en que a 
través de los siglos se ha decidido la vida o la ¡muerte de 
imperios y que ocupa hoy una situación tal dentro del actual 


conflicto, que cada cañonazo que en él se dispara es escucha- 


do en el mundo, entero. 
¿Dentro de la. batalla general del Mediterráneo se produ- 


cen campañas diversas, que, como la griega, la ocupación de: 


Créta, la de Siria y las líbicas, giran con mayor o. menor de- 
pendencia alrededor de la cuestión del dominio de este mar. 
Comenzando hoy el examen de las campañas dde Libia, las 
estudiaremos considerándolas desde el punto de vista de la 
necesidad que experimentan unos y otros. beligerantes de do- 
minar la zona costera africana por las repercusiones que su 
posesión produciría en la marcha general de la guerra. 

- Problema principalísimo de la vida moderna es el de la 


distribución de las riquezas del mundo, que no se encuentran - 


repartidas uniformemente por toda. la superficie terrestre, 
sino distribuídas con arreglo al resultado de una lotería que 


ha producido regionés privilegiadas en cuanto a la producción. 


de ciertas materias. Por otra parte, la repartición de los cen- 
- tros de consumo no es tampoco uniforme y en: modo alguno 
coincide con los: de producción, dando por resultado que la exis- 
tencia de estos desniveles en producción y consumo cause la 


creación de importantísimas corrientes distribuidoras que ha- . 


“cen del transporte un factor de primer ordetrr en la economía 
moderna. 

Estas corrientes distribuidoras no siguen líneas PEA 
sas y variables, sino que, a semejanza de las aguas terres- 
tres, han seguido la línea de mínima resistencia, organizán- 
dose en ríos de caudal een cierto modo regular. Como todos 
los ríos van á dar a'la mar, así todo el tráfico mundial da 
en un ecuador de tráfico que coincide con el ecuador de de- 
presiones que rodea el planeta, pasando ¡por los estrechos que 
lo encauzan y que son el de Gibraltar, canal de Suez, estre- 
cho de Malaca y canal de Panamá, 

Para atender a las necesidades económicas del mundo en 
el estado actual de la civilización, existía antes del estallido 





del conflicto una flota mercante suficiente; pero al producir- 
se el estado de guerra, ésta, que es una formidable devora- 
dora de energías, impone la necesidad de aumentar conside- 
rablemente la producción y, por tanto, el rendimiento de la 


-red distribuidora. 


Cualquier perturbación en ésta repercute 'en aquélla y 
puede modificar las circunstancias preparatorias de una cam- 


paña en forma tal que intposibiliten la iniciativa propia, de- 


jándola en manos del adversario con todas. las consecuencias 
militares de tal acción. 

La guerra submarina, que con ereciente intensidad llevan 
a cabo las potencias del: Eje, ha impuesto a los anglosajo- 
nes la necesidad de la nagevación en convoy, con la baja que 

este sistema. al aumentar la seguridad, ha producido en el 
Jendimiento, La pérdida incesante de tonelaje crea una di- 
fícil situación a la causa inglesa, y el Imperio necesita el 
pleno dominio del Mediterráneo. De no obtenerlo, la navega- 
ción británica habría de adoptar la ruta El Cabo én su ruta 
a las Indias, con la consiguiente pérdida de tiempo, que in- 
mediatamente se traduce en un .considerable aumento de las 
necesidades de tonelaje. 

Si el Mediterráneo le es indispensable a Inglaterra para 
la defensa del tráfico, que es la del Imperio, lo necesita tam- 
bién para' hacer posible el “ataque contra Italia, país que, sal- 
vo el reducido efecto que por su situación geográfica pueden 
lograr sobre él las fuerzas de la R. A. F., sólo puede ser ata- 
cado desde la región baleánica o desde .las bases del Medi- 
terráneo, pero siempre contando con el pleno dominio de 
este mar. 

- Después de la entrada en la guerra de ftalia $ la firma del 
armisticio con Francia, la situación en el Mederránico As 
la siguiente: a partir del estrecho de (Gibraltar, donde se 
asienta la base inglesa de este nombre, se extienden las cos- 
tas españolas y las francesas, desde las que no han de temer 
los beligerantes ningún ataque ni en las que han de encon- 
trar apoyo de ninguna .clase. Sigue la península italiana con 
su privilegiada situación, desde la cual domina todo el Me- 
diterráneo .central. El Adriático no es posible considerarlo 
sino como un lago italiano, ya que la inexistencia de una 
Marina yugoslava en condiciones de lograr una mediana efi- 
cacia, le impone carácter de tal. La península griega cons- 
tituye una seria amenaza para Italia, aunque se ve muy dis- 
minuída al contar este pais con Albania, enclavada en la otra 


orilla del canal de Otranto y constituyendo una magnífica. 


cabeza de puente. -El “antecedente” de Salónica en la anterior : 


. guerra européa impone al Eje la necesidad de mantener una 


atenta vigilancia sobre la marcha de la política griega. Tur- 
quía tiene firmados Tratados que la convierten en aliada de 
las democracias, y sus costas se extienden hasta las neutra- 





Bombardeo de Marsa Matruk por la Regia Aeronáutica. 


les (después del armisticio) de Siria, pasando después a las 
de Zominio inglés de Palestina y Egipto, donde se encuentra 
enclavado el canal de Suez, posible nudo .gordiano de la guerra. 

El único punto donde la lucha terrestre puede dar co- 
mienzo lo encontramos en la frontéra líbicoegipcia. Las cos- 


tas líbicas se extienden hasta las neutrales de Túnez y Ar- , 


gelia, que continúan hasta las de nuestra zona de Protecto- 


- rado, que “cierran” el. mar en el Estrecho frente a Gibraltar. 


La importancia de la situación de las costas se ve modi- 
ficada por la existencia de numerosas islas neutrales o bajo 
el dominio de los. bandos beligerantes. Prescindiendo de las 
Baleares, que después de la firma del 'armisticio italofrancés 
han quedado apartadas de los probables lugares de un encuen- 
tro naval, tienen la máxima importancia las de Cerdeña y 
Sicilia, que cubren la metrópoli italiana. La primera ve me- 


*- jorada su situación con la neutralidad de Córcega, y la se- 


gunda, con la avanzada de Pantellaria se adelanta hacia 'Tú- 
nez, creando un peligroso canal, a cuya salida se encuentra 
la base inglesa de Malta, punto de capital importancia para 
la navegación inglesa. Prescindiendo de las islas del Adriá- 
tico y el Jónico, de escasa importancia militar, encontramos 
al sur del mar Egeo la importantísima de Creta, que con el 
grupo de las del Dodecaneso,. en poder de Italia, cierran la 
salida del Egeo, constituyendo una segunda puerta de salida 
del mar Negro, y por último, frente a las costas de Siria, y 
también apartada de un probable escenario de lucha, la ¡isla 
de Chipre refuerza la posición inglesa en el Mediterráneo 
oriental. SU UN . 
Sobre todas estas costas y en las islas se encuentran en- 
clavadas. numerosas bases navales y aéreas que ofrecen a sus 
poseedores diversas posibilidades, según los puntos de vista 
desde los que cada bando ha enfocado su' problema militar. 
Inglaterra, cuyo principal problema es el mantenimiento 
de la libertad de comunicaciones, dispone en las dos entra- 
das del Mediterráneo de las bases de Gibraltar y Alejandría, 
que le proporcionan su dominio; mas comoquiera que la ruta 
de Gibraltar a Port-Said tiene una longitud de 1.900 millas, 
el dominio de las entradas no le asegura en modo alguno la 
comunicación entre ellas, y necesita de una base intermedia, la 
que, reuniendo magníficas condiciones, tiene en la isla de Mal- 
ta, que con la de Gozo constituyen un excelente punto de apo- 


yo, a pesar de su pequeña extensión, ya que entre ambas no ' 


cuentan sino con una superficie de 316 kilómetros cuadrados, 
lo que impone la necesidad de ser abastecidas desde el éxte- 
rior, constituyendo a su vez un problema dentro del funda- 
mental que ayuda a resolver. Su puerto de La Valetta reúne 
excelentes condiciones y cuenta con toda clase de elementos. 

La situación de Malta tiené la ventaja de estar a la mi- 
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tad aproximada de la ruta de Gibraltar a Port-Said y a la: 
salida de la parte más peligrosa de la misma, que es el canal 
de Sicilia. Sus posibilidades ofensivas son a su vez grandes 
por- permitirle interceptar con facilidad el tráfico de Italia 
con los puertos líbicos, principalmente con el de Trípoli, del 
que sólo dista 350 kilómetros. El principal inconveniente es- 
triba en que, situada la isla a 150 kilómetros de. Sicilia y for- 
zada a una limitación de sus medios aéreos, se encuentra 
grandemente expuesta a una acción continuada de bombar- 
deo que merme sus posibilidades como refugio y base de 
una flotá. 

Las' bases de Gibraltar y Alejandría ofrc:zn buenas posi- 
bilidades, por ser inexpugnable la primera (en tanto que Es- 
paña no abandone su actual posición) y por estar la segun-. 
da enclavada en un territorio sólidamente colocado bajo la 
protección inglesa. | 

Italia cuenta en el territorio insular con las bases nava- 
les de Génova, Spezia y Nápoles, en el Mediterráneo; 'Ta- 
rento, en el Jónico, y Brindisi, Bari, Venecia y Trieste, en el 
Adriático. En la'isla Pentellaria, a 250 kilómetros de Mal- 
ta, existe también una báse aeronaval, que con la de Caglia- 
ri y los numerosos aerodromos de Trapani a Catania, cons- 
a un serio peligro para la navegación en el canal de 

icilia. | , 

En estas condiciones, la importancia estratégica de Libia 
es capital. En sus costas se encuentran los puertos de Trí.- 
poli, a 350 kilómetros de Malta; el de Bengasi, en el golfo 
de Sirte, y los de Derna y Tobruk, ya a la entrada del Me- 
diterráneo oriental. Todos ellos, buenas bases y ton suficien- 
tes posibilidades para un intenso movimiento de tráfico que 
permita el transporte y abastecimiento de un poderoso 
Ejército. OS 

La presencia del Ejército italiano en Libia constituye un 
peligro para la posición inglesa en Egipto y para el tráfico 
marítimo en el Mediterráneo. Libia en poder de Inglaterra 
abriría las puertas de Túnez y garantizaría a la reina de 
los mares la libertad de movimientos en éste, que se muestra 
tan reacio a aceptar su soberanía. | 3 

Inglaterra obtendría con la posesión de la: costa norte- 
africana no sólo la garantía de su seguridad, sino la posibi- 
lidad. de actuar directamente contra la metrópoli italiana y 


crear al Eje un frente nada apetecible. 


La colonia italiana no es precisamente un paraíso, y la 
escasa población se reúne en las provincias de la costa, don- 
de sobre medio millón de kilómetros cuadrados viven 770.009 
personas, mientras en el interior 1.200.000 kilómetros cua- 
drados apenas sostienen otras 50.000, que se agrupan alre- 
dedor de los escasos pozos dé agua. Esta escasea en la gu- 
perficie, aunque existe en el interior, siendo extraída a veces 


de erandes profundidades. 


El esfuerzo italiano para hacer posible la vida en tal país 
ha sido sencillamente colosal. Las comunicaciones son poto 
menos que inexistentes, y condensada la vida sobre la cos- 
ta, a: lo largo de ella se ha realizado el esfuerzo principal 
con la construcción de la Strada Litoránea. que con un reco- 
rrido 'de 1:800 kilómetros va de Túnez a Egipto, bordeando 
el Mediterráneo. ' | . ES: 

Las posibilidades de desarrollar una actividad militar con- 
siderable en un país donde la vida ya de por sí ofrece tan- 
tas dificultades son bien escasas, y Únicamente se consigue 
mediante una movilidad de las bases en cuyas proximidades 
se ha de operar, logrando esta movilidad haciéndolas “flotan- 
tes”. El dominio del mar es, pues, indispensable para empren- 
der en: tal teatro de operaciones acciones de una cierta im- 
portancia, y este dominio ha de mantenerse no sólo para con- 
seguir la efectividad de los transportes, sino también para 
lograr el establecimiento y mantenimiento de nuevas bases. 
En cierto modo, los avarices costeros a un lado u otro de la 
frontera líbicoegipcia pueden describirse como una serie de 
saltos de puerto a puerto. 

Hacia la parte egipcia las comunicaciones son superiores 
a las líbicas, existiendo un ferrocarril que muere en Marsa 
Matruk. La ventaja inglesa en cuanto a las comunicaciones 
con la línea fronteriza se ve sobradamente compensada con 


“la necesidad de transportar a Egipto desde la metrópoli todos 


los pertrechos militares y aun gran parte de los mantenimien- 
tos, ya que la política inglesa, al orientar la economía egip- 
cia en el sentido de lograr una gran producción algodonerz, 
produjo una gran disminución de sus posibilidades alimen- 
ticias. . AS d 
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La frontera líbicoegipcia, trazada con regla y lápiz sobre 
un mapa, no es una línea que pueda “verse” sobre el terre- 
"no. Corre de S. a N, sobre el meridiano 25 hasta alcanzar 
el paralelo 29, donde abandona su rectitud para incluir el 
puerto de "Sollum dentro de la zona de influencia inglesa. 

, Las operaciones militares en tal teatro de operaciones pa- 
rece han de desarrollarse en la zona comprendida kentre el 


fuerte Magdalena y el mar, en cuyas proximidades los ita- 
lianos cuentan con otra obra defensiva: el fuerte Capuzzo. 
Más al Sur sólo parece ser posible la lucha de oasis la oasis, 


y frente a frente (separados por 130 kilómetros) se encuen- 
tran los de :Jarabub y 'Siwa, italiano el primero e inglés el 
segundo, y ambos reuniendo las suficientes condiciones pára 
ser convertidos en bases militares de relativa importancia. 
-  “Jarabub posee una eficaz instalación militar, que ha sido 
completada con un gran aerodromo, Intercepta las pistas que 
conducen 'a Yalo Cufra, Tobruk y Siwa, y en ello y en las 
«probabilidades de vida que ofrece estriba su importancia es- 
tratégica. ES % ] 

El oasis de Siwa sirve. de asentamiento a una potente 
base inglesa y es a su vez centro de una serie de pistas que 


conducen al interior del país. Uno y otro parecen cerrar el 


paso a todo intento de penetración, y su posesión constituye 
una amenaza para todo avance que profundice en las proxi- 
midades de la costa, | . 

Dentro de la situación general del Mediterráneo descrita 
. anteriormente dan comienzo las operaciones militares en Li- 
“bia con una serie de avances y retrocesos que semejan el 
movimiento de un péndulo y que invariablemente van sincro- 
nizados con otro movimiento pendular que indica la facilidad 
o dificultad de los transportes marítimos de cada bando y en 
cuyo grado de factibilidad tanta influencia ejerce la acción 
aérea, bien obrando directamente mediante ataques a' las 
flotas y convoyes, bien directamente por medio de una actua- 
ción metódica y tenaz. sobre la base de Malta, reguladora 
indispensable de la actividad naval inglesa, TE 

La escasez y dificultad de las comunicaciones impone ja 
necesidad de su completa protección contra todo ataque, que 
-en este teatro de operaciones trae consigo consecuencias más 


acentuadas que en' cualquier otro. Por ello es de capital im- 


portancia adquirir el dominio del aire al emprender cual- 
quier acción ofensiva y conservarlo mientras esta acción se 
desarrolle. | Ñ 

El primer movimiento del péndulo líbico 'se produce en. 
dirección a Egipto, y emprendido sin medios adecuados para. 
lograr en una reiteración de esfuerzos resultados decisivos, se 
detiene apenas recogidos los primeros frutos de la ofensiva. 

El comunicado oficial italiano del día .13 de septiembre 
de 1940 acusa la fuerte actividad que las alas italianas han: 
ejercido sobre las concentraciones de tropas inglesas estable- 
cidas en las inmediaciones de la frontera, y al día siguiente: 
las informaciones inglesas recogen el avance enemigo, dando 
cuenta el día 15 de la ocupación'de Sollum. . | 

El ¡Mariscal Graziani, que en un principio, pensó en ma-: 
niobrar por el Sur envolviendo las posiciones inglesas a lo: 
largo de la costa, ha cambiado repentinamente su plan (si, 
efectivamente, abrigó tal propósito) y desplaza rápidamente: 
hacia el Norte .el centro de gravedad de sus fuerzas. El día. 
13 ataca entre Capuzzo y Ghirla con el Grupo de Divisiones. 
líbicas (unos 60 batallones), llevando en reserva el XX Cuer-- 


po de Ejército. A la izquierda de éste, y en segunda línea,. 


la División de Camisás Negras “23 de Marzo”, unidad moto- 
rizada de gran movilidad, y a la derecha, y también en re- 
serva, la Agrupación Mixta Maletti, de tropas céleres. 
Los ingleses, que ante el. primitivo despliegue italiano: 
habían llevado más al Sur el centro: de gravedad de sus fuer-- 
zas, entre las que se encuentra una División ácorazada, no 
- resisten el empuje de la fuerte cuña que penetra en sus líÍ- 
neas, talcanzando el día 14 Tidan, 25 kilómetros detrás de: 


Sollum. Sus líneas son desbordadas 'y las reservas rápidas 
son lanzadas sobre Sidi Barrani, que es conquistado el día 16.. 


La Aviación italiana se emplea a fondo sobre la División blin-- 
dada, que se retira. Las tropas inglesas han sido sorprendi- 
das y pierden en la lucha medio centenar de carros y ca- 
_ miones. | 

El avance italiano, realizado en más duras condiciones, con: 
temperaturas de 50”, se detiene, sin que exactamente se co- 
nozcan las causas, pues los ingleses permanecen inactivos, 
limitándose a instalarse en nyevas posiciones frente a las ita- 
lianas, sin emprender los contraataques que parece ser que 


AN E | En 
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debierañ séguir a la detención del avance italiano. Marsa Ma-. 
truk queda a 130 kilómetros y sufre los ataques de la .Avia- 
ción italiana, pareciendo ser éstos preparatorios de un nuevo 
avance, que, quizá debido a circunstancias logísticas, no se 
inicia siquiera. 
- Inglaterra pretende sacar partido de la “invasión” “de 
Egipto; pero este país se reafirma en su neutralidad, aceptan- 
do la tesis expuesta por Benito Mussolini de que Italia no 
hace la guerra al pueblo egipcio, sino a los ocupantes ingleses. 
- Estabilizado el nuevo "frente, la guerra se duerme en Li- 
bia para despertar en otros lugares.  ” 

Un'mes después, el 28 de octubre, las tropas italianas cru- 


_ zan la frontera griega, y con ello, al declararse el estado de - 


guerra entre Italia, y Grecia, la situación estratégica del Me- 
diterráneo sufre una profunda modificación al disponer libre- 
mente la Escuadra inglesa de las bases griegas, El archipié- 
lago. del Dodecaneso, cuyas bases avanzadas distan 450 kiló- 
metros de la línea alcanzada en Sidi Barrani, queda aislado, y 
el mar Tirreno deja de ser un mar italiano. La base naval 


. de Tarento ya no está situada en un lugar “recogido”, y todo 


ello influirá en el movimiento de retroceso: del péndulo, que 


Hemos dicho que en un país inhóspito como Libia toda 


iniciativa de actividad guerrera depende de la facilidad de ' 
Jos transportes. Italia” ha de atender no sólo a los que apro- 


visionan el Ejército norteafricano, sino a garantizar en pri- 
imer lugar los «que atienden al frente grecoalbanés, bien que 
esto sea empresa mucho más fácil. El país no está en con- 
diciones (dadas las circunstancias que concurren en la guerra 
italogriega) de reemprender una acción ofensiva cámino del 
valle del Nilo; pero si la situación del Ejército de Libia se : 
viera comprometida, acudiría con el grueso de sus fuerzas 
navales a tratar de asegurar el mantenimiento de las comu- 
nicaciones y la consiguiente llegada de refuerzos. Para im- 
pedirlo sería necesario empeñar la Escuadra inglesa en una 
batalla naval cuyos resultados son siempre inciertos, aun en 
cáso de superioridad al concurrir a la lotería de un disparo 


- 2 un torpedo afortunados. 


En la noche del 11 al 12 de diciembre tiene lugar el gol- 
pe de mano afortunado de Tarento; que, al: inutilizar tres 
buques de línea, coloca por largo tiempo a la Escuadra jta- 
liana en condiciones de franca inferioridad. e 

Que el hecho fué emprendido con miras a una acción pos- 
terior, lo prueba el discurso que Mr. Churchill pronuncia el 
13 en la Cámara de los. Comunes, asegurando, no muy discre- 
tamente por “cierto, que el hecho tendría “repercusiones in- 
mediatas”. JI . 

. El encuentro entre las Escuadras inglesa e italiana que 
el día 27 tuvo lugar al sur de Cerdeña demostró que, a pesar 
de Tarento, las naves italianas navegaban, y su resultado pudo 
muy bien influir en que las "repercusiones de Tarento no fue- 
sen tan inmediatas al hacer necesario tomar nuevas precau- 
Clones, , | ? 

_ “Inglaterra ha acumulado en el Mediterráneo gran parte 
de sus medios navales, llegando a disponer en Alejandría de 
cuatro acorazados, dos portaviones, 10 cruceros y 17 destrue- 
tores, y en Gibraltar, de cuatro acorazados, dos portaviones, 


. siete eruceros y 17 destructores. La cuantía de estas fuer- 


zas habla bien claro de la importancia que al dominio del 
Mare Nostrum se concede. pa 

Los refuerzos aliados van llegando a Egipto con lenti- 
tud; el material, a través de la ruta de El Cabo, y las tropas. 
de Oriente, por el mar Rojo. Una División india se encuen- 
tra dispuesta, otra neozelandesa se ha incorporado reciente- 
mente, y Se dispone de dos Divisiones acorazadas, además de 
las unidades del Camel Corps. y de las unidades estacionadas 
en Egipto, reforzadas con otra División inglesa, La Aviación 
se ha visto obligada a dividirse para atender el frente alba- 
nés, y su refuerzo no ha tropezado con menós dificultades. 

“En los últimos días de noviembre se terminan los prepa- 
rativos, y al fin, el 9 de diciembre, el Ejército inglés empren- 
de-.su acción ofensiva siguiendo el único camino posible, el de 
la costa, contando con el eficaz concurso de las unidades 
de la Marina, empleadas no sólo en el ataque ¡a las comuni- 
caciones del adversario, sino también en la protección de ba- 
ses logísticas navales enlas que se apoye-:el avance, suplien- 


do así la deficiencia e insegurMad de las comunicaciones 


terrestres. ' | 
La acción inglesa logra la caída de la línea italiana, y de 
élla nos ocuparemos en el próximo número. - 
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Los métodos de guerra nipones 
contados por los americanos — 





En un artículo que extractamos del “Reader's Digest”, el escritor Mank J. Gayn 
trata de demostrar que el Japón llevaba veinte años preparándose para la guerra. 
El orticulista fué, desde 1934 a 1939, corresponsal del “Post”, de Wáshington, en el 
Lejano Oriente. Trabajó también en Rengo, y Domer, las dos agencias oficiales ja- 
ponesas de noticias, hasta 1937, en que el ataque del Japón a China lo impulsó a 


separarse de aquéllas. Pasó a desempeñar entonces la plaza de jefe de tnfonmación 


y articulista de fondo del “China Press”, diario norteamericano que se publicaba 
en Shanghai. Suprimidos algunos puntos más o menos tendenciosos, quedan porme- 
nores muy interesantes Y curiosos, que queremos ofrecer al lector. 


Hainán es una isla de veintitantos mil kilómetros cua- 
drados, que semeja un enorme zarcillo pendiente del lóbulo 
de oreja que proyecta en el mar el Mediodía de China. Su 
clima y su fauna guardan estrecha semejanza con los ae 


- Malaca. El Japón se apoderó de Hainán a principios de 1939. : 


Los ingenieros' militares emprendieron inmediatamente la 
construcción de aerodromos, carreteras, cuarteles y puertos. 


En 1940 estaban concluídas ya todas esas obras, y se con- 


virtieron las flamantes bases en colmenas de incesante acti- 
vidad. Alojáronse millares de soldados en los nuevos cuarte- 


les. Francia, Inglaterra «y los Estados Unidos protestaron. 


enérgicamente. Los portavoces del Ejército japonés se limi- 


taron a declarar a Shanghai y a Nankín que todo se reducía. 


al traslado de unos Regimientos de China a Hainán para que 
se repusieran con un bien ganado descanso. 

_ De la noche a la mañana: convirtióse Hainán en un coto 
cerrado para los periodistas. Los ojos de lince de los más 
sagaces noticieros no lograron romper el velo del misterio 
que se tendió sobre la isla, El propio servicio secreto de infor- 
mación del Ejército chino, que se las arregla siempre para 
pescar noticias en los territorios ocupados por el enemigo, no 
pudo obtener el más leve indicio de lo que ocurría y se incu- 
* baba en la isla hermética. Presumían que algo, y algo gordo, 
tramaban los invasores; pero nadie sabía en concreto: lo 
que era. ; 

Continuaron desembarcando en Hainán tropas y más tro- 
pas. No se tuvo noticia del regreso de una sola de esas uni- 
dades a China. Los claros del frente. chino se llenaron con 
reservistas transportados del Japón. Hízose Hainán asimismo 
la meca de los Generales japoneses. Hastá el propio General 
en Jefe de los Cuerpos que: peleaban en China se constituyó 
alí. Los consabidos portavoces de Shanghai condescendieron 
“amablemente a déclarar que sólo se trataba de una visita de 
Inspección a las tropas. 

Así fué cómo un Ejército de 200.000 hombres escogidos 
estuvo “descansando” en Hainán más de.un año. En noviembre 
de 1941 avisaron los agentes del Serviéio secreto chino esta- 
blecidos en Pakoi, lugar separado de Hainán por un brazo de 
mar de 24 kilómetros de ancho, que estaban embarcando en 
transportes soldados con equipo de campaña completo. Á paco 
comunicaron los mismos espías que un gran número de buques, 
escoltados por cruceros y portaviones, navegaban lentamente 


> 


rumbo al Sur. 


El 7 de diciembre ocurrió el ataque a Pearl Harbour y 
el intenso bombardeo de los aerodromos de las Filipinas y de 
Malaca. Súbitamente reapareció entre Tailandia y Malaca la-' 
flota que había salido de Hainán, y empezó a desembarcar 
sus armados pasajeros, los mismos que a las tres semanas 
habían emprendido ya su irrestible avance hacia Singapur. 

La verdad de lo ocurrido en Hainán no vino a conocerse 


hasta enero. Súpose, en parte por las fanfarronadas revela- 


doras de los propios Generales japoneses, ganosos de probar . 
a enemigos y aliados, que sus triunfos no fueron obra del azar; 
en parte también, por lás indagaciones de los Servicios secre- 
tos, chinos, holandeses y norteamericanos. Agréguese a todo 
ello algo de mi propia cosecha; retazos de información que me 
parecieron sin importancia cuando los recogí aquí y acullá, y 
que hoy, cosidos pacientemente, forman una curiosa. y sor- 
prendente pieza histórica. 

Hainán fué una enorme escuela de preparación y adies- 
tramiento para las empresas de conquista que se proyectaban. 


- Unas diez divisiones recibieron alí un curso de quince meses 


en todas las materias y fases de la invasión de Malaca y Bir- 
mania. El plan estratégico de la campaña se había elaborado 
con cuatro o cinco años de antelación. Los procedimientos 
tácticos se formularon allá por 1938, y se sometieron a la 
más rígida prueba en las selvas tupidas y llenas de serpientes 
de la isla, - 

Lo primero que hizo el Mando japonés en Hainán fué frac- 
cionar las divisiones en pequeñas unidades y acostumbrar a 
éstas a pelear independientemente. Y en efecto, el Ejército 
se transformó en un conjunto de guerrillas o destacamentos 
que habían de sostenerse y combatir por sí solos. Y se dió el 
caso peregrino de que mientras los peritos militares occidenta- 
les derrochaban tinta escribiendo artículos acerca de la falta 
de iniciativa de los soldados japoneses, los Generales del Mi- 
kado se restregaban secretamente las manos de satisfacción 
al ver cómo la manida leyenda servía a las mil maravillas a 
sus designios, encubriendo aquellos preparativos de Hainán. 
En fin de cuentas, la nueva táctica consistía en ejercitar a 
los ágiles y recios campesinos japoneses en todas las formas 
de la guerra moderna y fiar después el buen éxito. de la cam- 


paña a la iniciativa y habilidad de los combatientes así pre- 


El convoy y sus guardianes pasaron unas semanas vagan- 


do ociosamente por alta mar. Tantas y contradictorias noti- 
cias se recibían acerca del curso que seguía, que nadie sabía 
en realidad su paradero. Y por otro lado, nadie se molestaba 
en seguir los giros errabundos de unos cuantos barcos, mien- 
tras Saburo Kurusu derrochaba cortesía para convencer al Pre- 
sidente Roosevelt y a Cordell Hull de la legitimidad y el ca- 
rácter pacífico de las aspiraciones del Japón. Y es casi abso- 
lutamente seguro que nadfe—<on toda probabilidad ni aun el 
propio Kurusu—estuviese enterado de que por aquellas fe- 
chas se iba acercando sigilosamente a Hawai otra escuadrilla 
de portaviones. 
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parados. 

El sistema que ensayaron los japoneses en Hainán fué una 
especie de “blitzkrieg” (guerra relámpago) bastardeada. Ha- 
bía entre ambos modos de guerrear ciertas semejanzas, tales 
como la rapidez en la. marcha y en el ataque, la destreza y 
oportunidad en la ejecución de los movimientos envolventes y 
el empleo conjugado de aviones y fuerzas blindadas en grande 
escala. Pero había también algunas diferencias esenciales. 
Los tácticos de Hainán, por ejemplo, no cifraban el éxito de 
la campaña en la acción contundente de la fuerza bruta en un 
ataque inicial. Lejos de eso, hacían que sus infantes, divididos” 
en grupos que fluctuaban entre 5 y 500 hombres, se escurrie- 
sen sigilosamente por entre las líneas inglesas y se embosca- 
sen en el mismo.corázón de la selva, con órdenes severas de 
no hacer ruido ni librar la más ligera escaramuza. Cuando 
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esos destacamentos se hallaban ya convenientemente aposta- 
dos a retaguardia de las líneas enemigas, atacaban por la 
espalda a los desprevenidos ingleses, bien siguiendo instruc- 
ciones previas, bien a una señal transmitida por radio, 

Sólo entonces se lanzaba el grueso del Ejército al ataque 
de frente. Comoquiera que las líneas inglesas estaban des- 
organizadas y amenazadas por las acometidas de retaguar- 
dia, érales imposible ofrecer resistencia efectiva,a los tanques 
japoneses que embestían la vanguardia. 

_En los dos meses que duró la campaña de Malaca, apenas 
si se registraron un par de encuentros de alguna importancia. 
Los nipones obligaron a los ingleses a retirarse mediante su 
táctica combinada de infiltración y flanqueo. Cuando los ja- 
poneses no podían realizar la maniobra: de flanqueo por tie- 
rra, valíanse de un enjambre de pequeñas embarcaciones que 
iban bajando lentamente hacia el Sur, siempre a la vista de la 
costa occidental de Malaca. de 

Para evitar todo ruido delator, los infantes japoneses no 
iban calzados con los zapatos de ordenanza, sino con una es- 
_pecie de alpargatas de suela de caucho. Llevaban manos y 
rodillas envueltas en algodón para gatear y arrastrarse por 
la espesura sin producir el más leve rumor. 

Para no embarazarles la marcha, se redujo su equipo de 
campaña a lo más indispensab.e: llevaban calzón corto en vez 
de pantalones, camiseta. sin mangas en vez de camisa. La. poca 
carga les permitía llevar bicicletas plegadizas en las que se 
montaban apenas perdían: de vista las líneas inglesas, 

La táctica de los ingleses en Malaca descansaba en el su- 
puesto de que las pantanos y los anegadizos arrozales en que 
apoyaban sus alas impediría el avance de los tanques. Fué 


sólo quince días antes de romperse las hostilidades cuando : 


los ingleses cayeron en la cuenta de algo que los japoneses 
habían descubierto y comprobado ya en Hainán: que las uni- 
dades motomecanizadas ligeras pueden cruzar los arrozales. 
Pero ya era demasiado tarde para. improvisar los medios de 
contener a los tanques de un solo Hombre y a. las camionetas 
de dos plazas que se lanzaron contra los flancos ingleses, sal- 
vando pantanos y aguazales como esas raudas tejederas que 


se deslizan por la tenue nata que sobrenada en arroyos y. 


lagunas. 


Así que los tanques pequeños completaron el envolvimien- 
to de los ingleses, entraron en acción los grandes y la artille-- 
ría, que al parecer se habían concentrado en la Indochina, con . 


gran secreto, desde 1940. -Y ocurrió lo mismo qué en Libia: 
los monstruos mecánicos japoneses de treinta toneladas dieron 


buena cuenta de los pequeños artefactos blindados ingleses. * 


Precediendo a los tanques volaba una escuadra de cazas 
y bombarderos que se encargó de reducir a polvo los convo- 
yes, las fortificaciones y las bases del enemigo. Muy que- 
brantada por los ataques: de sorpresa a sus aerodromos antes 
de la declaración oficial de guerra, la Real Fuerza Aérea bri- 
tánica resultó impotente ante la superioridad numérica de los 
japoneses, la cual compensó cón creces la calidad de sus apa- 
ratos, muy inferior a la de ciertos tipos de fabricación inglesa 
y norteamericana, | 

Los pilotos japoneses se acreditaron de excelentes, y ade- 
más, el plan de operaciones estaba tan bien urdido, que acu- 
dían en el número adecuado y en el momento oportuno allí 


donde más necesaria era su presencia. Calcúlase que la Avia- . 


ción japonesa disponía de un total de cuatro. a cinco mil aero- 
planos. Las fechas y plazos en que debía desarrollarse la cam- 
- paña estaban fijados ya con precisión cronométrica, probable- 
mente de dieciocho a veinticuatro meses antes de estallar la 
contienda. Y los japoneses ejecutaron su programa con una 
asombrosa exactitud en los detalles, hija de una preparación 


casi perfecta, 


Formosa es una excelente isla enclavada a unos 160 kiló- 
metros de las costas meridionales de China. Apoderáronse de 
élla los japoneses en 1895,.como parte del botín que les tocó 
en la guerra con China. En 'el otoño de 1940 empezaron a des- 
embarcar en Formosa divisiones procedentes de la China me- 
ridional y del Japón. Nombróse por primera; vez a un Almi- 
rante en activo Gobernador militar de la isla. Y casi simul- 
'táneamente desapareció de la primera plana de los periódicos 
- el nombre, siempre en ellas prominente, del General Masaha- 
ru Homma. - E 

Desde hacía diez años, el corpulento y tisueño Homma 
gozaba fama entre los estadistas nipones del extranjero, de 
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fervoroso simpatizador del Occidente. Visitó repetidamente a 
Kuropa con ocasión de varias conferencias de desarme; acom- 
pañó al Principe Chichibú en la famosa embajada de cordia- 
lidad a Londres con motivo de las fiestas de la coronación 
en 1937. Dondequiera que el servicio de su patria lo llevase, 
se granjeába en seguida la simpatía general con su pura dic-. 
ción de Oxford, su gusto por la bebida y su copioso surtido 
de chascarrillos y anécdotas. e 

Hiízose el olvido y el silencio, por dos: años, en torno del 
antes popularísimo Homma. De pronto, en enero de este año, 
anuncióse en Tokio, con vivo orgullo, que Homma era el Ge-. 
neral que mandaba el décimocuarto Ejército, el mismo que ha- 
bía salido de sus campamentos de Formosa para caer sobre las. 
Filipinas. De ocho a diez divisiones—160 a 200.000 hombres— 
se habían pasado quince meses preparándose para la campaña 
bajo la dirección expertísima de Homma. | 

El Ministerio de la Gúerra de Wáshington posee datos 
muy interesantes acerca de esos preparativos. Encamináronse ' 
éstos, principalmente, a ejercitar a las tropas en operaciones 
de desembarco. En un medio físico y unas circunstancias muy 
semejantes a las que habían de encontrar en las Filipinas, los 
soldados saltaban de las lanchas de desembarco, arrojábanse 
a la carga contra las fuerzas defensoras, tomaban y-consoli- | 
daban puntos básicos y empezaban su táctica de infiltración, ' 
igual a la que se practicaba en Hainán. | 

En aquellos simulacros tomaban parte en estrecho enlace 


«las fuerzas de mar y tierra. Escuadrillas de destructores y - - 


cruceros y de aviones navales daban escolta a los transportes 
de la Infantería y barrían al adversario de la playa—teórica- 
mente, al menos-—mediante. el fuego conjugado de cañones y 


bombarderos. Merced a sus excelentes aparatos: de radio, los 


aeroplanos' japoneses de reconocimiento iban detallando a las 
unidades de tierra, cuyos soldados estaban dotados de audífo- 


- nos, los movimientos.norteamericanos y el estado de las comu- 


nicaciones, | MRE 

El Mando naval ensayó con inteligencia y asiduidad el em-: 
pleo de su Aviación. En los dos meses primeros de la campa- 
ña del Pacífico los servicios aeronavales han dado pruebas 
acabadas de poseer una táctica tan original como arrojada, y 
sus pilotos se han comportado en los combates con pericia y 
valor singulares. Mucho ha contribuído a ello la experiencia 
que habían adquirido los pilotos aeronavales del Japón en la 
guerra con China, donde, sin resistencia apreciable que ven- 
cer, pudieron ensayar su táctica y hacer prácticas de tiro en 
blancos animados. Esos pilotos hicieron 13.000 vuelos en los 


- Cinco meses primeros de la guerra con China. En vista de eso, 


no debe causar asombro a nadie lo que le declaró un veterano 
inglés a Allen Raymond, del “Herald Tribune”, de: Nueva 


York: “Usted ha visto volar en Inglaterra a algunas de nues- 


tras mejores escuadrillas. Pues bien, los japoneses con quienes 
nos hemos batido: volaban en un. orden tan perfecto y dispa- 
raban y daban en el blanco haciendo rizos y otras acrobacias...” 
- Ya antes del ataque a China en 1937 habían construído los 
japoneses un enorme número de lanchas de desembarco, cuya 
etectividad tuvieron reiteradas ocasiones de probar en Tsing- 
tao, Shanghai y Cantón, entre 1937 y 1938. Con la experiencia 
adquirida en esas campañas y en los simulacros de Formo3a, 
se hicieron notables mejoras en las líneas, la velocidad y el 
armamento de esas lanchas. En poder del Ejército norteame- 
ricano obran datos sobre cinco tipos diferentes, por lo menos, 
de lanchas de desembarco empleadas por las tropas de Hom- 
ma. Las de mayor tamaño transportan hasta doce hom- 
bres con su equipo. completo y tal vez una pieza ligera de 
campaña. Hay otras algo más pequeñas, propulsadas por una : 
hélice de avión, que se utilizan en parajes de escaso calado, 
Llévanse esas lanchas hasta frente a los sitios de desem- 
barco en unos buques construídos “ad hoc”, del interior de los . 
cuales se deslizan al mar las lanchas, con soldados y equipo 
ya dentro, por un portalón que hay en la popa. Tuve oportuni- 
dad de ver uno de esos buques en 1937, fondeado frente a 


los fuertes de Wusún en los preliminares de la campaña de 


Shanghai. Ofrecía aspecto idéntico al de los barcos que acom- 
pañan como auxiliares y depósitos a los balleneros, y no ten-- 
dría nada de particular que en su construcción se. hubieran 
aprovechado muchos de los detalles y dispositivos de aquéllos. 

Las operaciones de tierra en que Homma ejercitaba en 
Formosa a sus soldados eran muy parecidas a las ya descri- 
tas en Hainán. Pero se instruía a los soldados japoneses en 


tuna variedad tal de modos y coyunturas de hacer la guerra, 
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Ataque aéreo japonés a la zona portuaria de Manula, antes de su ocupación. 


que se les capacitó cumplidamente para adaptar su táctica 
en cada caso a la contomuación y naturaleza ael terreno. Asi, 
por ejemplo, en Birmania, en la orilla oriental del 5alvin, em- 


piearon ta tacuica propia de las selvas; mas Una vez que hu- 


bieron cruzauo el ro, empsendieron el avance en granues nú- 
cleos fuertemente apoyauos por artilleria gruesa y tanques 
grandes y bajo una protectora “sombrilla” de aeropilanos. — 

. Centenares de quimicus mufitares, medicos, dentistas y la- 


boracorstas de toda especie intervinieron de un modo efectivo” 


en la preparación de la guerra, trabajando con ahinco en per- 
filar sus uevales tecnicos, iHuchos de ellos, por singular pa- 
radoja, se habian formado en los histados Unidos; otros, en 
Alemama. Los utiles de guerra con que esos hombres de cien- 
cia aocaron a los soldadus de su pais constituyeron otras tan- 
tas sorpresas para los defensores de Malaca y de las Filipi- 
nas. Sorpresas en todos los grados de una larga escala que 
va desde la ametralladora y el rifle semiautomatico liliputien- 
ses, con sus balas de calibre 25, hasta los tanques, sobre cuyo 
frente, en forma de V, resbalan, sin periorarlo, los proyectiles 
de piezas de 37 milímetros. Si bien es cierto que las citadas 
armas no tienen el poder de penetración que distingue a las 
norteamericanas, no lo es menos que su tamano y peso, que 
son menores, les permiten a los soldados llevar consigo más 
MUNICIONES. | : 

Se ha escogido el color de los uniformes en cada caso de 
acuerdo con las exigencias del terreno en que operan las tro- 
pas. El tono terrizo amarillento que tenían los de la campaña 
de China se sustituyó con un' verde para que no se distinguiera 
- de la lujuriante vegetación de Malaca. Kn las Filipinas, las 
avanzadillas del General Mac Arthur han capturado a más 
de un japonés verde de pies a cabeza. J'enían hasta la cara 
y las manos pintadas del verde propio del dau, árbol entre 
cuyo ramaje solían ocultarse. Iban provistos, además, de tre- 
paderas y de cartuchos de pólvora sin humo, 

Tampoco se descuidó un punto ni la higiene ni la calidad 


de los alimentos. A los soldados que marchaban en la extrema 


vanguardia se les daba un paquete sumamente compacto y de 
un peso inverosímil por lo ligero, que contenía: 


Un saquito con una libra de arroz; un saquito de galleta 


dura; media libra de caramelos; una lata de ración de cam- 
paña; un paquete de alimentos concentrados; píldoras de vi- 
táminas; píldoras antidisentéricas; quinina; antídoto contra los 
efectos de los gases; vendajes; una lata de cloro para purifi- 
car el agua; una linterna eléctrica; una careta antigás; una 
tela verde de mosquitero, que les servía también para disfra- 
zar cabeza y hombros; una tela más gruesa para envolver el 
resto del cúerpo; una cuerda para treparse a los árboles. 
Con eso había más que suficiente para mantener a un hom- 
bre en plena selva por espacio de dos semanas, y hasta por 


más tiempo, si lograba aumientar sus provisiones con frutas. 


Llevaban los japoneses en el bolsillo, además, unas llamadas 
píldoras de energía, preparadas con una sustancia estimulan- 
te inocua, cuyo efecto duraba unas horas. Muchos de ellos iban 
provistos de un aparato de radio. . 


Gracias a esos largos y minuciosos preparativos, apenas. 


ocurrieron enfermedades entre los japoneses. Y se dió el caso 


de que en medio de aquellas insalubres selvas y ciénagas de 
Malaca se mostraran—a pesar de un equipo incomparable- 
mente más lgero—mucho mas inmunes a las dolencias gastro- 
intestinales y al paludismo que los ingleses y australianos. 
Fero donde se puso de manifiesto con sorprendente etecti- 
vidad lo acabado de la preparacion japonesa, para la guerra, 
fue en el sinnumero de ardides y estravagemas que empiraron. 


- Sabiendo de antemano que los ingleses minarian las aguas de 


Hong-Kong, el Ejercito contrato a Keizo Kolke, uno de los 
nadadores más notables del mundo que se había cubierto de 
gloria en los Juegos Ulímpicos de Los Angeles en 1432, Koike 
adiestró a un grupo de nadadores, que se lanzaron al agua 
una noche en Hong-Kong, nadaron hasta cerca de las minas 
y las hicieron estaiar a pros de fusil. Así fué como los japo- 
neses pudieron cruzar el canal y poner la planta en la isla. 
La hazaña de Koike y sus hombres fué el resultado de muchos 
meses de munuciosos ensayos. i | 
En Filipinas. militaban en la quinta columna no sólo los 
japoneses, sino tambien núcleos muy activos de filipinos. .Ha- 
cía años que “pescadores” japoneses venian explorando el lito- 
ral filipino y sus aguas. La escuadra invasora de tomma tuvo 
por practicos a esos pescadores, que se apresuraron a mudar 
su humilde traje de faena por el uniforme de la Armada del : 
Mikado. Los bombarderos japoneses que atacaban las bases 


norteamericanas se guiaban por espejos colocados en los aár- 


boles próximos a las disimuladas piezas antiaéreas. Cuando 
se -ordenaba el oscurecimiento general encendíanse unas mis- 
teriosas luces que alumbraban los blancos a los aviadores ja- 
poneses. En Davao, donde vivían 20.000 japoneses, casi todos 
los hombres se incorporaron, ya de uniforme, a las fuerzas 
de desembarco. En Vigán, 320 kilómetros al norte de Manila, 
un humilde y pacífico tendero se transformó de la noche a la 
mañana en todo un señor Comandante de Infantería japonesa, 
y tan pronto como los invasores hicieron irrupción en la villa, 
entró en funciones como Gobernador militar de la provincia 
de llocos del Sur, Centenares de comerciantes, barberos y den- 
tistas japoneses, de acuerdo con un detallado plan previo, hicié- 
ronse cargo de.la administración pública en todos los terri- 
torios capturados. l E 

Cada paso. que daba el invasor, cada medida que adoptaba, 
Hevaba el sello inconfundible de una larga y cuidadosa pre- 
paración. Véase si no el hecho de que los japoneses llegaran 
al archipiélago con cantidades fabulosas de billetes filipinos 
recién impresos. En el dibujo, la impresión y el reparto de 
ese flamante dinero se habían empleado lo menos seis meses. 
¿No prueba eso hasta la saciedad que en junio ya sabía el 
Japón que iba a atacar las Filipinas ? 

Más asombrosas aún fueron las hazañas de la quinta co- 
lumna en Malaca. Las vanguardias japonesas consiguieron una 
y otra. vez penetrar en las filas inglesas, sin ser vistas ni 
oídas, gracias a sus guías malayos. Los mapas ae las ciénagas, 
selvas y haciendas que llevaban consigo, -eran nucho más 
exactos que los del Ejército inglés. A las cuarenta y ocho 
horas de ocupar una población, ya estaba en funciones un Go- 
bierno local: prueba indiscutible y consecuencia a la par de 
un minucioso plan preparado de mucho tiempo atrás. 
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Nose conoce todavía una versión oficial y detallada, de fuente alemana, sobre la 
tentativa británica en Dieppe. Sin embargo, leemos en la Prensa aeronáutica de In- 
glaterra algunas versiones, que recogemos «u continuación, aunque ¿on las naturales 
reservas, pues las apreciaciones y cifras que contiene acerca de las operaciones 
aéreas no se ajustan, al parecer, a los referencias que poseíamos. He aquí un ar- 
tículo y un suelto que, a título PUSO, traducimos de “The Aeroplane”, fecha 


28 de agosto último. 


Las operaciones de Dieppe. 


En el transcurso de las «operaciones combinadas- llevadas a 
cabo en la zona de Dieppe el día 19 de agosto, la R. A. F. de- 
mecstró que las. naciones unidas tienen en sus manos la supre- 
macía aérea en la Europa Occidental. A pesar de que la mi- 
tad de la Luftwaffe, con bases en Noruega, los Países Bajos 
y la Francia ocupada, entró en acción para hacer retroceder 
ia Armada aérea enviada desde Inglaterra en apoyo de nues- 
tras tropas, nuestras. pérdidas fueron relativamente pequeñas 
en comparación con la Aviación empleada. 

Las operaciones de la R. A. F. comenzaron muchas horas 
antes de que las fuerzas terrestres entrasen en acción. Pre- 
parando el ataque, los aviones ingleses, en incursiones noctur- 


nas, bombardearon y atacaron con fuego de cañón y ametra- . 


lladora los ¡aerodromos que la Luftwaffe tendría que utilizar 
en sus acciones defensivas al día siguiente, 
- Al amanecer, los Hurricanes de caza y bombardeo y los 
- Spitfire hicieron un barrido sobre la costa meridional, atacan- 
do las posiciones de artillería y las defensas de Dieppe y sus 
alrededores. Con fuego de cañón se -acallaron muchas defen- 
sas antiaéreas y baterías ligeras, en tanto que los Hurricánes 
de bombardeo atacaron en vuelo rasante las posiciones más 
fuertes. El único intento de réplica de la Luftwaffe lo lleva- 
ron a cabo 50 Messerschmitt, que fueron rápidamente disper- 
sados por nuestros cazas, 

En' ese momento, sobre toda la zona ada había una 
tupida cobertura de. Hurricanes y Spitfire, Los Blenheims 
hicieron acto de presencia, lanzando cortinas de humo destina- 


das a ocultar las cperaciones de desembarco, en tanto que los : 


Mustangs cumplieron su misión de aparatos de reconoci- 
-miento vigilando en todas las rutas los movimientos de los 
refuerzos enemigos. 


Durante la lucha, la R. A. F. puso-en juego con éxito una 


nueva táctica de apoyo, a instancias reiteradas del Cuartel 
General de Operaciones Combinadas. Los Mustangs infor- 
- maron sobre una columna de tanques enemigos que se'apro- 
_Ximaba, procedente:de Rouen. Los bombarderos salieron para 
destruirla. También se recibieron. informaciones que de Bou- 
logne salieron con «dirección a Dieppe algunas unidades ligeras, 
y los Hurricanes tomaron rumbo a su encuentro. 

. Este enlace perfecto entre las. armas se puso de manifies- 
to de manera brillante con ocasión de que nuestras tropas se 
vieron presionadas, de .flanco, por las potentes defensas ale- 
manas. La mayoría de las ¡posiciones quedaron destruídas y 
nuestras tropas pudieron avanzar. Los Boston causaron ver- 
daderos estragos con sus bombas de fragmentación, En total, 
durante el día-se arrojaron más de 116 toneladas de explosivos. 

El Mariscal Sperrle tomó las medidas ¡oportunas contra 
nuestras fuerzas de tierra. A pesar delas .encarnizadas lu- 
chas que se registraron en los cielos de. Dieppe, ni los Fw 190 
mi los Messerschmitt pudieron deshacer nuestras formaciones. 
Mientras progrésaban las operaciones de desembarco, una for- 
mación de 12 Do 217, escoltada por 70 cazas Fw 190, “intenta- 
ron atacar nuestros transportes, Al cabo de poco tiempo los 
Fw 190 hubieron de emprender el regreso por falta de esencia, 
dejando a los: Dornter sin a sólo escaparon uno, o dos. 


Más tarde :intentaron nuevamente un ataque en apoyo de 
sus fuerzas de tierra, hecho esta vez por 40 bombarderos con 
70 cazas de escolta. Los cazas hubieron de regresar por falta 
de combustible, y nuestros Spitfire rompieron las formaciones 
de bombardeo. A la «desesperada, Sperrie intentó crear una 
maniobra de diversión, y envió algunos Hernleel a bombardear 


- una cludad de la costa Sur. Los cazas salieron a su paso antes 


de que llegaran, y ninguno alcanzó su objetivo. Después de 


esto, los Heinkel se retiraron ¡por completo de la batalla. Mien- 


tras emprendían la retirada, sus tropas de tierra atacaron a 


las nuestras, pero los cazas británicos restablecieron la si- 


tuación. 

Durante las operaciones, los alemanes emplearon los Fw 190 
como bombarderos ligeros, pero transportando menos carga 
que nuestros Hurricanes, y algunos pilotos informaron haber 
visto algunos aparatos con los distintivos del Ejército italiano. 
Esta última parte significa que el problema «de aprovisiona- 
mientos de la Luftwaffe es cada vez más serio, dado que la 
Lutfwaffe actualmente es posible que esté utilizando llos ser- 
vicios de algunas fábricas italianas para SOLOS sus fuerzas 
aéreas en el Oeste, 

Como resultado de nuestra ofensiva, parece que ha sido des- 
truída la séptima parte de la potencia total de la Luftwaffe 
en la Europa Occidental, en tanto que aproximadamente un 
tercio de la misma ha quedado fuera de acción. Estas pérdi- 
das producirán efectos importantes en la Luftwaffe, y pueden 
obligar a los alemanes «a retirar aviones del frente ruso para 
reemplazar las pérdidas sufridas en Francia, Las pérdidas 
oficialmente reconocidas per la R. A. F. fueron las siguientes: 

Luftwaffe: 91 destruídos, 140 con averías importantes, 

Naciones unidas: 98 destruídos, 30 pilotos salvados. 

De los 98 aliados derribados, siete pertenecían a las U, S. Ar- 


my Air Forces, que averiaron gravemente a tres aviones ene- 


migos. Muchas de nuestras pérdidas fueron debidas al fuego 

antiaéreo ligero, cuando nuestros aviones de reconocimiento y 

cocperación tenían que atravesar 10 barreras para Llevar a 
cako su misión. 

Cuando el Mariscal Sperrle se convenció de la poca efecti- 
vidad de los primeros 50 cazas que envió, reclamó la presen- 
cia de aleunas escuedrillas de los Países Bajos y de otras par- 
tes de la Francia ocupada. Muchos de estos aviones no llega- 


ron a la zona de combate por haber sufrido. la intercepción, 


de la R. A. F. en su camino de aproche. Un buen ejemplo de 
nuestra completa superioridad aérea la constituye el hecho de 
que nuestras escuadrillas de patrulla sobre la zona de Dun- 


.quérque no. sufrieron -oposición aérea alguna, 


En la Gran Bretaña, los aerodromos recordaban los a 
pos de la batalla de Inglaterra. Los mecánicos de la R, A. FE. y 


de la W. A. A. F. llevaron a cabo un trabajo hercúleo en el 


aprovisionamiento de combustible y. municionamiento, atendien- 


do las reparaciones más urgentes, siendo muchos los aviones 


que, una vez reparados, hicieron varios viajes a Dieppe. 

lin Francia hemos demostrado que es posible sostener cam- 
pos de fortuna en las proximidades del' frente. A mediodía, 
la R. A. F. recibió un ménsaje en el que se decía que se había 
conquistado «el hipódromo de Dieppe y transformado. en un 
campo de aterrizaje. Uno de nuestros pilotos hubo de tomar 


49 





Un aspecto de la playa de Dieppe después de retirarse las fuerzas inglesas. 


, 


tierra allí, teniendo que destruir su avión, averiado, y regresó. 


con los comandos, 

A las cuatro de la tarde, nuestra Aviación dió por termi- 
nada la operación, dedicándose a la protección del convoy que 
se retiraha, Después de dieciséis horas de constante actividad, 
la R. A. F., en unión con las U. S. A. A. F., R. C. A. YE., 


R. N, Z, A. F. y escuadrillas pulacas, checas, noruegas, bel- . 


gas y francesas libres, tuvieron a raya a la Luftwaffe, apo- 
yando al Ejército y a la Marina. | 

A su regreso, las fuerzas de tierra destruyeron una impor- 
tante estación de radio antes de reembarcar. 

No contenta con esta victoria, ¡al día siguiente la Royal 
Air Force cruzó confiadamente sobre el campo de batalla y 
el norte de Francia con una formación de 500 cazas, número 
probablemente mayor que el total de cazas de que disponen 
los alemanes en la Europa Occidental, 


La prueba de Dieppe. 


Se puede aprender mucho más de lo que se suponía de una 
operación de reconocimiento armado como la llevada a «cabo 
en el curso de las operaciones combinadas en la zona de Dieppe, 
en el norte de Francia, el día 19 de agosto pasado. El reco- 
nocimiento tenía la misión siguiente: Tantear, para una posi- 
ble ofensiva en mayor escala que hasta entonces, las defen- 
sas de un sector muy bien fortificado de la costa, la destruc- 
ción de las baterías alemanas, de una estación de radio, del 
personal militar alemán y la' captura del mayor número de 
prisioneros para interrogarlos, 





La operación comenzó frente a la costa francesa a las 4,50 
horas, y continuó nueve horas. Durante todo este tiempo ope- 
raron cierto número de aviones de todos los Mandos de la Ro- . 
yal Air Force y fuerzas aéreas agregadas a esos Mandos, tan-. 
to en la zona de operaciones como en sus cercanías. | 

Los cazas, los cazas-bombarderos y los bombarderos lige- 
ros comenzaron lus operaciones atacando las instalaciones de 
la artillería. Durante todo el día sé prolongaron, estas accio- 
nes. Una fuerte escolta de cazas protegía a las fuerzas de 
Mar y Tierra; los Bristol “Blenheim” lanzaban cortinas de 
humo; las Fortalezas, convenientemente escoltadas, atacaron 
un aerodromo enemigo de caza, y lás escuadrillas de Mustangs, 
de cooperación con el Ejército de 'Tierra, emprendieron el re- 
conocimiento de la zona, 

Al progresar la operación, el enemigo aumentó la oposición 
aérea, desarrollándose en consecuencia una gran batalla aérea. 
Las pérdidas por ambas partes fueron muy importantes, y las. 
cifras finales dadas por el Cuartel General de Operaciones 
Combinadas nos demuestran que el enemigo perdió 93 cazas 
y bombarderos, con “el doble de esta cifra destruídos o ave- 
riados”. Las pérdidas aliadas fueron 98 aparatos, pero se sal- 
varon 30 pilotos. El Eje perdió al menos 43 Focke Wulf 


Fw 190, de caza, y 29 bombarderos Do 217. Algunos de los 
cazas que actuaron ostentaban insignias italianas. Pocos fue- 


ron los bombarderos enemigos que consiguieron ganar la zona 
de batalla, y de esos 'pocos la mayoría fueron derribados. . 

Las Fortalezas Volantes de las Fuerzas Aéreas de los Es- 
tados Unidos bombardearon también objetivos ferroviarios en 
Rouen antes de la incursión de Dieppe, y en Amiens el día 
anterior. ¿E 





. 
+ 


Los vuelos transatlánticos de acarreo son ya pura rutina 


Según una información oficiosa de origen británico, para 
darse cuenta de la creciente intensificación alcanzada en el 
servicio de envío de aviones, en vuelo, de América a Inglaterra, 
basta con observar la actividad que reina en uno de los aero- 
dromos de llegada en la costa oeste de la Gran Bretaña. En 
una mañana que pudiera denominarse movida, los bombarderos 
pesados descienden, uno tras otro, después de un vuelo directo 
desde Montreal. A veces un grupo de Liberatores se mantiene 
dando vueltas sobre el aerodromo en espera de la señal de des- 
censo. Y de diez, nueve aterrizarán en el orden en que despega- 
ron. Los aparatos pesados hacen el vuelo sin escala desde el 
nuevo aeropuerto de Dorval, en Montreal. Los Hudsons repos- 
tan en Gander, Terranova. Ñ 

Los hidros Catalina llegan procedentes de las Bermudas, 
sin escala, en menos de veinticuatro horas. La distancia es 
de 5.500 a 6.500 kilómetros; la distancia exacta no se indica 
por razones de seguridad. Los-Catalinas traen una tripulación 


he 


, 


de 10 hombres, todos los cuales, excepto el navegante, suelen 
ser miembros de la R. A. F. que han completado su aprendi- 
zaje en el Canadá y en las Indias Occidentales británicas. 


“El vuelo a través del Atlántico se ha hecho una rutina 
monótona; nada de particular hay en ello”—afirman los pi- 


“lotos—. Pero en la cabina de control y en la estación meteoro- 
lógica mantienen un punto de vista completamente diferente. 


Saben que no ha. disminuído en nada el carácter hosco del 
Atlántico, y que el éxito de estos vuelos transatlánticos es de- 
bido en no pequeño grado a la exactitud con que se pronostica 
el tiempo y a la magnífica organización de control y señales 
que se ha ido desarrollando en ambos lados .del Océano. Las 


pérdidas de aviones en estas travesías aéreas representan: un 
- mínimo insignificante, ya que viene a ser cinco aparatos por 


cada mil. En cuanto a los hidros, ninguno se ha perdido. Este 
“récord” comprende las operaciones del año. 
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Un avión de caza bolchevique aborda a un avión alemán tipo “He 111” 


Desde la torrecilla del avión He 111, el Suboficial se incli- 
na hacia los cristales. para distinguir mejor la estación fe- 
rroviaria de la ciudad envuelta en humo, Las bombas yta están 
armadas. Dentro de pocos minutos el observador las desengan- 
chará. Y ya que es hoy su centésimo vuelo contra el enemigo, 
seguramente causarán, apuntando con cuidado, enorme confu- 
ción y destrucción entre los numerosos trenes cargados que se 
encuentran en las vías. 

La Artillería antiaérea no tiene mala, puntería, Realmen- 
te no se le hace fácil a la tripulación del Heinrich-Kurfirst 
hacer llegar las bombas al objetivo ordenado. Además, el bom- 
bardero alemán se encuentra con que, inesperadamente, tiene 
enfrente tres aviones de caza soviéticos. Con rápida maniobra 
el piloto hace virar su máquina hacia el nutrido fuego anti- 
aéreo, a fin de deshacerse de esta manera de los cazas. Pero 
éstos son tenaces y encarnizados: no se desvrenden «ni por un 
segundo del avión alemán, En medio del propio fuego antiaéreo, 
los cazas, a despecho del peligro, continúan la lucha. Tranqui- 
lamente, el cabo M. sigue fumbo hacia la estación, resuelto a 
realizar el ataque a pesar de la fuerte defensa. 


En este momento los tres aviones de caza se disponen a . 


atacar simultáneamente al He 111; uno de ellos, describiendo 
ura amplia curva, trata de disparar desde abajo, pero las rá- 
fagas del ametrallador alemán le mantienen a distancia res- 
petable. Desde la derecha y por arriba se acerca otro caza, tal 


que el radiotelegrafista obliga a virar hacia la izquierda. El. 


cabo S. les dispara algunas ráfagas, cuando de pronto, sólo 
un metro detrás de los timones, ve subir al tercer caza, que 
se ha aproximado sin ser visto. El radiotelegrafista, con san- 


gre fría, descarga las 30 balas restantes contra el fuselaje: 


del aparato adversario. Parece que el caza. queda parado por 
un momento; luego se inclina hacia. adelante, atraviesa .con 
su hélice varias veces el empenaje, roza con el ala izquierda el 
fuselaje del He 111, deformándolo, corta el mástil de antena 
a medio metro de distancia del extremo y aborda luego el ala 
derechra del bombardero alemán, Momentos después el caza 
soviético, cortado su plano sustentador izquierdo, se precipita 
en línea recta y se estrella en el barrio sur de la ciudad. 

El bombardero alemán ha sufrido también un empujón tan 
fuerte, que se precipita en viraje ceñido hacia tierra; pero el 
cabo M. espera tranquilamente a que el aparato haya recupe- 
rado suficiente velocidad, y luego empuña el timón, enderezan- 
do el avión ta 2.000 metros de altura. No obstante, es imposi- 


sacrificio 


5 


Heroico 


El día 7 del pasado septiembre, el Presidente Roosevelt 
pronunció por radio un. —kAiscurso, del que traducimos lo si- 
guiente: 

“Quisiera que dodo el pueblo americano pudiese leds las 
citaciones. que se hacen en la recomendación de varias meds2- 
llas para nuestros soldados, marinos y fusileros de Marina. 
Cojo. una. de estas citaciones, que habla: de las lrazañas del 
Teniente John James Powers, de la Armada americana, du- 
rante tres días de batalla con las fuerzas japonesas en el mar 
"de Coral. Durante los primeros dos días, el Teniente Powers, 
que volaba en un bombardero en picado en medio del violento 
fuego antiaéreo enemigo, destrozó a un gran cañonero ene- 


migo, puso fuera de servicio a otro cañonero, averió grave- 


mente a un transporte de aviones y a un transporte de 20.000 


toneladas, y logró un blanco directo sobre un portaviones, que 


estalló en llamas y se hundió poco después, 

”La citación oficial describe lo sucedido en la mañana del 
tercer día de batalla. Cuando los pilotos de su escuadrilla 
abandonaron el cuarto de guardia para ocupar sus aviones, el 
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de 


E , 
ble sostenerlo; el avión pierde altura y nuevamente está a 
punto de resbalar de ala; pero el piloto hace de nuevo picar 
al avión a 1.000 metros, y el bombardero otra vez vuelve a 
obedecer al timón, quedando casi inmóvil en el aire. En el ala 


. derecha hay un gran agujero. Del alerón de aterrizaje ya no 
se ve mada; el alerón de alabeo y el larguero principal están 


bastante averiados. Además, el He 111 está inclinado hacia la 
derecha, y el cabo M, tiene que agarrarse con las dos manos 
al alerón de alabeo izquierdo ¡para poder mantenerse en posi- 
ción horizontal. Así, al menos por hora, no hay peligro de 
caída. Ambos motores siguen funcionando tranquila y regu- 
larmente, y esto da la esperanza de que el largo vuelo de re- 
greso resulte bien. 

Por otra parte, los dos cazas os no quieren dejar 
gue se les escape su presa y atacan continuamente, hasta que 
el radiotelegrafista logra descargar un haz de proyectiles con- 
tra el motor de uno de ellos, que en seguida se precipita a 
tierra envuelto en humo negro y espeso, Pero "todavía queda 
el tercer caza bolchevique en contacto con el He 111. Aparen- 
temente ibriga la esperanza de cue el bombardero alemán río 
pueda llegar a su basé de partida, por lo que continuamente' 
le dirige nuevos ataques. Unicamente al atravesar la línea de 
fuego el caza comprende su inútil tentativa, y por fin regresa. 

Una vez más el He 111 tiene que: atravesar" por una zona . 
de nutrido fuego antiaéreo: el avión se sacude, debido a las: 
cercanas explosiones de las granadas, y gran cantidad de me- 

tralla roza su fuselale y el ala. El cabo M, sigue obstinada- 
mente pesado al timón. No quiere rendirse. Hace ya bastante 
tiempo que no puede manejar con las manos el alerón de ala- 
beo izonierdo, porque ia. causa del esfuerzo sobrehumano se le 
han tullido los brazos. Ahora ha colocado la pierna sobre el 
mando de dirección y lo aprieta con ambas manos, continuan- 


do el vuelo en esta postura original. “¿Puedes aún sostener el 


avión?” Esta es la desasoserada presunta que constantemente 
le repiten sus camaradas. “Sí, sí”, contesta, tranquilizándoles, 

Por fin ya se distingue el “aerodromo. El aparato de radio 
y el radiogoniómetro se hab'an destruído durante el choque, 
por lo que en el puesto de mando se ignoraba aún el combate. 


_ Sin embargo, al ver el aparato con el enorme aguiero en el 


ala, se reúne en seguida mucha gente, y el cabo M: realiza 
su mejor aterrizaje, acompañado por los gritos de ETA de 
su tripulación. 





un piloto americano 


Teniente Powers les dijo: “Acordaos de que la gente de nues- 
tra patria cuenta con nosotros. He de conseguir un impacto, 
aunque tenga que colocarlo en su cubierta de despegue.” El 
Teniente condujo su sección al objetivo, desde una »ltura de 
5.400 metros, a través de una cortina de granadas antiaéreas 
que hacían explosión y a través de enjambres de aviones ene- 
migos. Picó hasba casi la misma cubierta del portaviones ene- . 


- migo y no soltó sus bombas hasta que estuvo seguro de con 


seguir un impacto directo. Se le vió por última vez intentan- 


do recobrar su vuelo en picado a la altura extremadamente 


baja de 380 metros, en medio de un terrible infierno de frag- 
mentos de granadas y de bombas, humo, llamas y fuego del 
buque tocado. Su mismo avión fué destruído por la explosión 
de sus propias bombas. Haba cumplido su promesa de colo- 
carle en la cubierta de despegue. He recibido una recomenda- 
ción del Secretario' de la Marina para que el Teniente Powers, 


“de Nueva York, desaparecido en el combate, sea condecorado 


con la Medalla del Honor. Ahora, y 


da e 5 por la presente, concedo 
esta condecoración. | 
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UN REPORTAJE GRAFICO DE LA D. C. A. ALEMANA 


Desde la señal de alarma aérea hasta el primer 


disparo, transcurren muy escasos segundos. 
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La mayor importancia y trascendencia que ha ido adqui-— piamente dichas, o modos naturales de ser de la propiedad en 
riendo la Aviación, ha ido reflejándose en la disciplina jurí-. el orden social, o disciplina misma de este derecho; si se tiata 
dica que trata de su regulación, y así como al principio pu-. de atribuciones jurídicas de naturaleza pública sobre las cosas 
diera bastar con regular la navegación aérea propiamente di-- al modo de derechos reales adminisirativos, o si su contenido 
cha, a manera de policía de seguridad y Ordenación adminis- y caracteres guardan analogía con las del derecho civil, su- 

brativa de un servicio público, los progresos de la Aeronáu- puestas las bases diferenciaies de ser disiintos el sujeto y la 
tica han ido dando más volumen y mayor complejidad a aque- finalidad que las motiva, y algunas cuestiones de ínuole prác- 
lla disciplina, que va conquistando su sustantividad a la vez tica, como la referente a si ueben dar o no motivo a indem- 
que incidiendo o repercutiendo en otras ramas del derecho. . nización. | : 

-. Como siguiendo al espiritu audaz y científico de la Avia-. Lo que un examen de las servidumbres aéreas puede hoy. 
ción, tiene el derecho aeronáutico contenido moderno y ágil, aportar a la doctrina general de las limitaciones de la propie- 
- que a veces rompe moldes jurídicos tradicionales, o tiene que dad por causa de interés o utilidad pública, tan sólo puede 

proveer a las situaciones nuevas que aquélla suscita; y así, consistir en destacar su aparición en el derecho constiluiuo a 
por ejemplo, en materia de responsabilidad y frente a la vieja medida que han sido impuestas por las necesiuades o conve- 
doctrina de la culpa, adopta en su dogmática la moderna del  niencias del tráfico aéreo, en deducir sus principios inspirado- 
riesgo constituído, que va cuajando en la técnica legislativa,” res en relación con la legislación comparada, y poner de relie- 
como en otros aspectos va prestando nuevos matices a insti- ve las modalidades de su peculiar contenido juridico en paran- 
tuciones de derecho público y privado a que puede alcanzar su  gón con el de otras, servidumbres públicas, En 
esfera de acción. | o - Su concepto depende, desde luego, del que se tenga respec- 

Cuando el avión era un aparato de vuelo inseguro, del que to al derecho xelativo al aire, pues si se estimase que éste se: 
podía temerse daños en la propiedad privada, los juristas pre- extiende a cuanto hace relación «ul-aire en general, las servi- 
tendieron legitimar su paso por el aire y asegurar su aterri-- dumbres aéreas pueden abarcar materias relacionadas con la 
zaje. El derecho aeronáutico incipiente se encontró frente al  radiotelegrafía o radiotelefonía, pur ejemplo; pero si se limi- 
viejo principio romano de la extensión del derecho del propie- ta su concepto al más corriente y admutido, cual es el referen- 
tario, usque ad coelum, usque ad infe,os, y preocupóse de dis- te a la navegación aérea solamente, quedará fuera de su con- 
cutir la altura a partir de la cual debía cesar aquel derecho, - cepto cuanto implique regulación de ¿imitaciones a.la propie- 
surgiendo la teoría del derecho limitado; la del espacio utiliz dad que no tengan pór fundamento directo la circulación aérea. - 
zable, la del abuso del derecho, la de Michael, la de Julliot y Admitido en nuestro derecho el criteiio restringido y en 
otras, hasta conseguir la erección del derecho de paso por el correlación a la denominación de derecho 'aeronáutico, las ser- 
- espacio aéreo para el vuelo de "aviones, derecho que Hamel  vidumbres de que se trata debiéran llamarse aeronáuticas, pues 

asimilaba al de servidumbre legal, y con el cual la aeronave- .tan sólo a la tiavegación aérea hacen relación. 
gación conquistó su lugar en el concierto jurídico, : Entre ellas puedén distinguirse aquellas impuestas “sobre 

El principio no tenía para los propietarios consecuencias bienes y servicios que se encuentren afectos direcuamente a un 
prácticas por ser teórica la limitación del dominio, alcanzar a fin aeronáutico, y las que recaen sobre aquellos cuyo uvo, des- 
todos en general y no dar lugar a indemnización. Peso pasa- tino o aprovechamiento es extraño al servicio dicho. Las pri- 
- ron los tiempos en que la Aviación fuera motivo de experien-  Meras ya eran conocidas en nuestra legislación; las segundas 
cias y probables peligros para ser una actividad segura y co- son producto del derecho nuevo, todavía en trance de conere- 
rriente, de inmensa importancia en el presente y en el futuro ción. | | 


para la vida civil y. militar, y ya no se contenta con que la AN NN * de ok 
propiedad privada haya de sufrir la limitación teórica que el 2 , l A 
vuelo supone, sino que invadiendo la esfera concreta de sus El Real decreto de 25 de noviembre de 1919 regulando la 


facultades, origina las servidumbres aéreas, que en su más navegación aérea civil, silenció todo lo relativo a limitaciones 
estricto sentido han tomado reciente carta de naturaleza en de la propiedad por causa aeronáutica. El artículo 17 estable- 
nuestra legislación. — * | cía la prohibición de volar sobre población a menor altura de 
Pocos años hace que el profesor de la Escuela Superior de la necesaria para aterrizar fuera de ella, si por avería mecá- 
Aeronáutica de París Henry-Coiannier decía que acaso el nica o por otra causa faltasen los medios de propulsión; pero 
derecho aeronáutico llegase a crear servidumbres de non no se aplicaba a zona comprendida en un círculo de dos kiió- 
aedificando alrededor de los 'aerodromos para descartar de metros de radio medido desde el centro del aerodromo. Hacién- 
su vecindad los obstáculos al vuelo. La previsión era exacta, “do notar Gay de Montellá que nuestra legislación no señalaba 
pero resultó incompleta, pues bien pronto aparecieron en las Zona de protección a los aerodromos ni prohibición de construir 
legislaciones nacionales preceptos limitativos del jus aedi- determinados obstácuos, expresaba que una limitación pudie- 
ficandi y afectantes en. general a otras muchas manifesta- ' ra entenderse virtualmente contenida en el precepto citado por 
ciones del dominio. | el hecho de consentir a las aeronaves la facilidad de volar y 
| Las servidumbres aéreas son las limitaciones o restriecio- aterrizar dentro de ta] circulo; pero la interpretación era sutil 
nes que dl libre ejercicio de las facultades dominicales priva- faltando di: posición concreta que prohibiera los obstáculos den- 
das impone el Poder público por causa o con ocasión del ser- tro del área de zona adyacente dete minzda. | 
vicio aeronáutico o tráfico aéreo. Ni en su fundamento ni en El Real decreto-ley de 19 de julio de 1927 consignaba algo 
su esencial naturaleza difieren estas servidumbres de Otras le- más concreto sobre servidumbres, y al regular en su artícu- 
gales de carácter público, y, por tanto, en el orden teórico pue- lo 5.* los aeropuertos particulares o privados, establecía para 
de discurrirse respecto a ellas sobre si son servidumbres pro- los mismos la servidumbre giatuita de aterrizaje y salida para 
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las aeronaves del Estado. en todo caso, y para las ¡particulares 
en caso de fuerza mayor. La limitación del derecho del particu- 
lar hacía relación a bienes destinados al servicio aeronáutico, 
sin: que se refiera. a la propiedad limítrofe, aunque ya a la 
fecha la legislación italiana, en el Real decreto de 20 de agos- 
to de 1923, había señalado zonas de protección prohibiendo la 
construcción de muros, casas, cabañas, cubiertos, líneas de 
transmisión eléctrica y otros obstácuios a una distancia imfe- 
rior a diez veces su altura con relación al límite del aerodro- 
mo (1). j 

No podía bastar el precepto contenido en el artículo 9.” de 
muestro Real decreto, que conceptuaba de utilidad pública y 
objeto en su caso de la oportuna expropiación, los terrenos, 
obras y comunicaciones afectos a los aeropuertos del Estado o 
los declarados de interés general, porque el derecho a la ex- 
propiación forzosa, aunque limitación -de la propiedad en sen- 
tido amplio, es de contenido bien distinto al de las servidum- 
bres legales de interés público. A | 

El Keglamento de Aeropuertos de 29 de septiembre de 1928 
recogía en su artículo 2.” la obligación de los aerodromos par- 
ticulares de sufrir la servidumbre de aterrizaje y partida de 
“aeronaves del Estado, la que ampliaba en derechos nuevos, 
como eran el de alojamiento y demás auxilios que al abrirse 
al servicio se hubieren fijaio, y el de utilización de las insta- 
laciones auxiliares a la aeronavegación existentes en el aero- 
puerto. Nada se establecía sobre zonas de protección que im- 
plicasen merma del derecho dominical en los terrenos sitos en 
la vecindad de aeropuertos, pues si bien-el artículo 3.” preveía 
la instalación de servicios, fábricas o talleres en terrenos co- 
linaantes. particulares, se trataba de concesiones que implica- 
ban la expropiación o la ocupación temporal. . | 

El derecho emanado del nuevo Estado fija y amplía las 
servidumbres conocidas en la legislación anterior, y por pri- 
mera vez introduce las que hacen relación a la propiedad ad: 
yacente o servidumbres de naturaleza más típica. La Ley de 
Aeropuertos de 2 de noviembre de 1940 expone en su breve 
preámbulo los motivos dde su promulgación: de un lado, la re- 
visión de la legis.ación contenida en el Real decreto-ley de 1927 
para adaptarla a las necesidades actuales del tráfico aéreo y 
a los problemas técnicos y orgánicos que ha planteado, y de 
otro, a establecer, por razones de interés público, algunas res- 
tricciones -en el libre uso de la propiedad dentro de las zonas 
de acceso a los aeropuertos. 

Al fijar en el artículo 5.” el régimen de aerodromos y aero- 
puertos privados, recoge:los preceptos anteriores al establecer 
que en tiempo de paz reconocerán ja servidumbre de aterrizaje 
de toda aeronave oficial y de las particulares en caso de fuerza 
mayor, y que en caso de: movilización pasarán a depender de 
la Región aérea en que estuviesen situados. * 

Distingue la ley con toda claridad el caso de paz del de mo- 
vilización, en el cual, como es de todo punto lógico, los aero- 
puertos privados pasan a depender del organismo militar com- 
petente a los fines de la defensa nacional, siendo de notar la 
extensión de la limitación, pues el Real decreto-ley de 1927 se 


refería al caso de guerra, y ahora basta solamente que se de- 


crete la movilización. En el caso de paz, la ley se limita a re- 
coger los preceptos de la legis.ación anterior;'pero el Regla- 
«mento de Aeropuertos de 8 de abril de 1941 extiende las limi- 
taciones al exceptuar en el artículo 8.” del pago de los dere- 
chos de aterrizaje, estancia y albergue a los aviones del Esta- 
do, de la Federación Aeronáutica Nacional y los extranjeros 
en misión oficial; y si bien lo referente a éstos no es nuevo, ya 
que también figuraban exceptuados por el artículo 7. del Re- 
g.amento de 1928, el derecho aparece extendido a los aparatos 
de la Federación Nacional. Nada agrega la nueva legislación 
sobre el derecho de servidumbre de los aviones particulares a 
ejercitar en caso de fuerza mayor; pero en el mismo podrá te- 


ner repercusión lo dispuesto en el artículo 10 del nuevo Regla- 


mento sobre indagación de las causas productorás de aterri- 
zaje de toda aeronave, lo que incumbe a los Comandantes de 


los aeropuertos, que tienen la inspección de los privados situa- - 


dos en las respectivas demarcaciones que' constituyen la orga- 
nización regional aérea de carácter civil, ; 

- Todas estas servidumbres en bienes directamente afectos 
al servicio aeronáutico, aunque pueden estimarse como tales 


(1) También en el Convenio - Ibero-Americano de Navegación Aérea 
de Madrid de 1926 se habia previsto la visibilidad de los obstáculos fijos 
peligrosos en una zona de ¿oo metros alrededor de los aerodromos (ar- 

tículo 48 del anejo, D, igual al del Convenio de París de 1919). 
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en un sentido extenso por suponer limitaciones dominicales, 
pueden también considerarse como manifestaciones de un dere- 
cho eminente del Estado, que al otorgar las correspondientes 
autorizaciones para la instalación y funcionamiento de aero- 
puertos privados, se reserva determinados beneficios como con- 
dición inherente a las concesiones, y sólo puede verse un as- 
pecto más concreto de servidumbre en la de aterrizaje de apa- 
ratos particulares por fuerza mayor. | | 

Pero lo que de novedad contiene la ley de 2 de noviembre 
de 1940 estriba en la implantación de servidumbres limitati- 
vas del derecho de propiedad en los predios colindantes y :pró- 
ximos a los aeropuertos, que es uno de los motivos de su pro- 
mulgación, y que destaca en el capítulo 11, que lleva el título 
de servidumbres aéreas, aunque sólo cuatro de sus artículos 
hacen relación a las mismas. ed 


* doo, 
De un sintético examen de la legislación extranjera com- 
parada, se desprende en materia de servidumbres aéreas pro- 


-piamente dichas, los siguientes principios: 


1.2 Las servidumbres gravan zonas de terrenos adyacen- 


tes o próximos a los aeropuertos en una extensión que cuidan 


de precisar las leyes .o reglamentos. 

2. En las zonas inmediatas a los aerodromos se prohibe, 
desde luego, la existencia de muros, edificios, líneas de con- 
ducción eléctrica o de transporte aéreo y, en general, cuantas 
instalaciones son notorios obstáculos al vuelo, 

3.2 La determinación de obstáculos se fija en razón de la 


altura de los mismos, en 1eszación a su distancia lineal del lí- > 


mite exterior de aerodromos o aeropuertos, o expresada de otro 


modo, por su altura bajo un plano ideal de determinada incli- 


nación con relación a la superficie de las pistas. 
4. Hay medidas de protección consistentes en el corte de 
arbolados o plantaciones, y demolición de obstáculos que sobre- 


salgan de los límites fijados, extendiéndose las medidas a los 


obstáculos preexistentes, 
5. Servidumbres muy típicas del derecho aeronáutico son 


las consistentes en la adopción de medidas especiales sobre ' 


señales para orientar la navegación aérea o destacar objetos 
interesantes a la misma, 
6. A los campos de socorro, establecidos para facilitar el 


aterrizaje y partida de los aviones a lo largo de las rutas 


aéreas, son aplicables las servidumbres que gravan 
nos adyacentes a los aeropuertos, 

7.2 Por los perjuicios que sufra la propiedad privada, las 
servidumbres dan lugar a la correspondiente indemnización. 

Entre las legislaciones que contienen disposiciones sobre 
servidumbres aéreas figuran las de Alemania, Dantzig, Polo- 
nia, Yugoslavia, Grecia, Hungría, Países Bajos, El Salvador, 
Chile, y sobre todo Italia, con “su ley especial de 23 de junio 
de 1927, y Japón, con la de 28 de mayo de 1936, Aunque la 
materia es nueva -(1), hay en las legislaciones nacionales ele- 
mentos que permiten una sistematización teórica, e incluso 
algún autor, como Cosentini en un trabajo en que articula un 
Cédigo Internacional de la Aviación, dedica a la materia «de 
servidumbre seis artículos del mismo. | 

Los preceptos de nuestra ley son los siguientes: 

“Art. 12. En los casos anteriores (se refiere 'a las dimen- 
siones de las pistas de rodaje), las pistas serán complementa- 
das por una zona periférica de 300 metros, en la que no po- 


los terre- 


* 
*. 


drá existir instalación alguna que pueda ser obstáculo al vuelo ' 


o rodaje de los aviones. El trazado y condiciones de los cami- 
nos de la citada zona, previa la expropiación adecuada, serán 
demolidos y allanados por cuenta del Estado. 

» Art. 13. Alrededor de la zona periférica se considerará 
existente otra, que se llamará subperiférica, tan sólo en aque- 
llos aeropuertos que hubiesen sido especialmente designados, 
Su anchura será de 1.500 metros, Si el aeropuerto estuviese 
en terrenos urbanizados, la zona se concretará a los trozos que 
constituyen las entradas y salidas obligadas definidas por los 
vientos reinantes y las instalaciones radioeléctricas que exis- 
tieren. ' 


"Art. 14: Todos los obstáculos aéreos que existan en la 


zona  subperiférica antes de establecerse el aeropuerto, debe- * 


rán ser hechos visibles mediante su color o contorno, ajustán- 
dose a las prescripciones que dicte el Ministerio, 





(1) Cogliolo la incluyó en su programa de cuestiones a la Conferencia 
de París de 1925, y fué prevista en el proyecto de plan de un Código del 


Aire del Comité Jurídico Internacional en su Congreso de Madrid de 1928. 
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”Se entenderá por obstáculos los que 'sobresalgan de una 
superficie reglada que tenga por directriz el límite de la pista 
de rodaje y una pendiente al exterior del 8 por 100. . 

”Si fuera de la zona “subperiférica, pero en la proximidad 
de un aeropuerto, existiese una construcción aislada. que por su 
extraordinaria altura constituyese peligro para la navegación 


aérea, deberá someterse al ordenamiento que establece el pri- 


mer párrafo. 

”xX] carácter y permanencia de estas servidumbres será 
establecido en cada caso por acuerdo. del Consejo de Ministros. 

”Art. 15. Los derechos de estas servidumbres serán ejer- 
citados por el Ministerio del Aire. Los organismos estatales, 
provinciales y municipales no podrán autorizar construcciones 
en las zonas de servidumbre sin previo informe y anuencia 
del Ministerio del -Aire.” 

Como puede advertirse, se recogen en la ley los principios 


modernos, aunque ella mo se refiere explicitamente a los cam- 


pos. de socorro ni a modalidades de servidumbres encaminadas 
ala orientación propiamente dicha de las aeronaves, no obs- 
tante su importancia en el balizamiento de las rutas aéreas; 
las zonas de servidumbre, como es lógico, siguen una gradua- 
ción en la merma de derechos de propiedad - en razón inversa 
a su proximidad al “aeropuerto; consigna una definición de 


'obstáculos fijada con relación a plano inclinado del 8 por 100, 


centuando de este modo la servidumbre, que en algunos escri- 
tos españoles venía reclamándose en el 12.por 100 (Rodríguez 
Díaz, en Aeronáutica, 1935); procede con cautela al determi- 
nar que las modalidades de las serviaumbres se fijen en cada 
caso concreto, como conviene para dar flexibilidad a la Admi- 
nistración en la ¿dopción de medidas que impongan las diver- 


sas circunstancias, y respetuosa con la propiedad privada, reco- . 
.noce el principio de la expwuopiación, estableciendo para la de- 


terminación del contenido «de las servidumbres la interven- 

ción del más :alto organismo administrativo, como es el ¿Con- 

sejo de Ministros. a A 
! + ok ok an 


- Más interesante que considerar en estas servidumbres sus 
caracteres al modo clásico civil, es atender a su carácter le- 
gal y predominantemente negativo, y hacer su clasificación a 
la vista de la ley, 

Según ésta, pueden ser ordinarias y extraordifiarias, se- 
gúm se impongan en relación a las zonas o superficies adya- 
centes concretamente demarcadas, o tan sólo en razón del obs- 
táculo mismo objeto de servidumbre, sin tener en cuenta su 
emplazamiento en determinado espacio superficial. 

Las ordinarias se subdividen en las de zona periférica y 
las de zona subperiférica, cuya distinción dominante puede con- 
sistir en que las primeras se imponen por ministerio de la ley 
en cuanto la existencia del 'aeropuerto lleva aneja la.zona de 
servidumbre, en tanto que las otras requieren la “declaración 
administrativa de la existencia legal de tal zona para que pue- 
da válidamente constituirse, 

Las de zona periférica hacen relación «a obstáculos para el 
rodaje y para el vuelo de los aviones; las de zona subperifé- 


rica, a que los obstáculos sean o no preexistentes al estableci- . 


miento de la zona, pudiéndose distinguir según estén o no en 
terreno urbanizado. 

Clasificaciones importantes pueden ser las determinadas por 
los efectos de las servidumbres, según estén o no previstos, y 
la relativa a que confieran o no derecho a indemnización. 

En la constitución de las servidumbres aéreas, como lega" 
. les de interés público que "son, entra siempre la decisión de la 
autoridad pública para dar origen al derecho, decisión que pue 
de estar “ya manifestada en la ley, como ocurre en la zona peri- 
férica, o manifestarse ien el momento oportuno, como sucede 
en la zona subperiférica. La decisión de la autoridad pública 
determina, juntamente con la constitución de los derechos, la 
modalidad de los mismos, pues aquélla es al mismo tiempo 
fuente y norma reguladora del contenido de las servidumbres. 
Pero cabe el supuesto de que nazcan de la voluntad privada, 
lo que ocurrirá cuando, bien sea el.aeropuerto oficial o priva- 
do, los dueños de los predios privados voluntariamente acep- 
"ten o convengan modalidades nuevas de las servidumbres le- 
gales o de corítenido no previsto o más gravoso que el forzosa- 
mente ' impuesto, y en estos casos estas servidumbres volun- 
“tarias se regirán por el Código civil. 

El particular propietario de aerodromos privados labeá de 


. acudir a la Administración para que ésta imponga las servi- 


dumbres que sean precisas al mismo, tratándose as las de zona 


dol 
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subperiférica, y si aquélla es la titular de los as co- 
rrespondientes, el usuario lo será el particular por delegación 
de la Administración al modo que es usuario de derechos pú- 
blicos el concesionario de obras, derechos o servicios públicos. 

Es destacable, en cuanto 'al contenido de las servidumbres 


en general, el derecho del Ministerio del Aire de informar y - 


prestar 'anuencia en toda construcción que intenten: los orga- 
nismos: del Estado, Provincia: y Municipio en las zonas de 
aquéllas. Empleando la ley esta amplia locución, el derecho pa- 
rece alcanzar a la»zona subperiférica, aunque mo se halle es- 
pecialmente declarada, porque siendo en la periférica mani- 
fiestamente clara la prohibición de construir, no ¡precisaba in- 


—sistir la. .ley, y porque es lógico que el Ministerio tenga tal 


facultad para que, caso de establecerse la zona subperiférica 
con la especia] declaración del artículo 14, ésta no llegue cuan- 
do haya obstáculos preexistentes que impongan dificultades al 
servicio y gastos de visibilidad yy expropiación tal vez, 

Refiriéndose el precepto a los organismos oficiales que cita, * 
la prohibición no alcanza a los particulares en zona subperi-, 
férica no declarada, aunque ciertas entidades y Empresas in- 
dustriales, cuyas actividades y fines sociales implicasen tra- 
bajos de modificación destacada en el ámbito de la: zoma con 
el levantamiento de obstáculos de alguna importancia, debe- 
rían ser incluídas en la prohibición. 

La obligación que se impone consiste en que las entidades 
oficiales no pueden autorizar aquellas construcciones sin el 


cumplimiento de los requisitos de: ley; pero cuando aquellos 


organismos pertenezcán al Estado mo podrá "hablarse en pu- 


- ridad de servidumbre, ya que ésta no se da entre bienes del 


mismo dueño, y se tratará, por tanto, de medidas de eoordi- 


nación que el Estado toma con sus bienes para el' mejor cum- 


plimiento. de los fines de imberés general; y casi lo propio pu- 
diera decirse respecto -a los bienes no patrimoniales de pro- 
vincias y municipios; pero: cuando se trate de los patrimonia-' 
les de estas entidades públicas infraestatales o de predios pri- 


-yados tafectados ¡por la vecindad de un aeropuerto, será más 


ciara la distinción al modo tdel Derecho civil, por estar más 
destacada la limitación de facultades del dominio.en bienes 


privados o por darse mejor la distinción entre predios domi- 
-nantes y sirvientes, 


Además de este precepto general, hay que ice e] 
contenido de las servidumbres según en la zona que pueden 
manifestarse. - 

En la periférica tiene la Administración el derecho de im- 
poner a los colindantes la desaparición de cuanto sea obstácu- 
lo al rodaje y al vuelo; derecho que abarca a la demolición y 
allanamiento de obstáculos previa expropiación y a intervenir 
en el trazado y condiciones de los caminos, todo lo cual sopor-. 


ta la propiedad limítrofe con la natural compensación de la 


indemnización por los perjuicios causados. 


La ley habla de obstáculos al rodaje y al vuelo, y si sólo 
de éstos se tratase, aplicando la regla del : párrato segundo del 


artículo 14, la altura permitida de los mismos oscilaría gra- 


dualmente desde' 0, en el extremo de la pista, hasta 24 me- 
tros, en el límite exterior de la zona; pero en ésta juegan 
también los obstáculos al rodaje que carecen de definición le- 
gal, y aunque sobre el caso exista un criterio técnico a des- 
arrollar. en la práctica, el texto legal suscita dificultades de 
inteligencia sobre la forma de: combinarse los obstáculos al 
vuelo con los del rodaje que presentan mayor intensidad, y 
dentro de estos mismos, sobre si la superficie de los 300 metros 
de la zona ha de encontrarse en condiciones semejantes «a las 
pistas, formando un complemento de ellas, como dice la ley, 
o si podrán permitirse ciertos aprovechamientos y cultivos que 
hagan del espacio de la zona algo distinto de la pista (tierra 
sensiblemente llana, con determinado cultivo de césiped, a lo 
más), aunque la disposición del terreno y otras diversas «cir- 
cunstancias técnicas serán las que en cada caso imponga. la 


. concreta manifestación de las servidumbres, que así pueden 


concebirse con un contenido de relativa tolerancia, o con muy. 
intensas y graves prohibiciones para el uso y disfrute del te- 
rreno gravado. 

De "todos modos, en tesis “general, las servidumbres afec, 
tarán al dominio de los predios sirvientes en los siguientes 
derechos: €), el de cerramiento material, reconocido en el ar- 
tículo 388 del Código civil; b), el de uso del suelo en acopios 
de tierras, materiales y objetos; apertura de caminos, zanjas, 
excavaciones y cuanto modifique la superficie en perjuicio del 
rodaje; Cc), el de edificar y levantar instalaciones y construc- 
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ciones; d), el de tener arbolados, viñedos, arbustos leñosos y, 
en general, vegetales de determinadas condiciones; e), el de 
labrar, sembrar y aprovechar el terreno con: libertad, 

Acaso la dificultad de esbozar con carácter general el va- 
rio contenido de estas servidumbres ha hecho que el nuevo Ke- 
. glamento de Aeropuertos no desarrolle las bases sentadas ¡por 


12 ley, que hoy carecen de la especial reglamentación que tie-. 


nen, por ejemplo, las zonas militares polémicas. 

En la zona subperiférica destaca; en primer término la de- 
*'claración de su existencia, que no se presume como en la pe- 
riférica, siempre aneja a las pistas. En ella ya no se expre- 
- sam los obstáculos al rodaje, y los del vuelo se definen por la 
regla que fija la ley, pero se hace distinción en los efectos de 
las servidumbres según que los obstáculos sean anteriores 0 
posteriores al establecimiento del aeropuerto. 

Los derechos administrativos son distintos según esta úl- 
tima circunstancia, pues si ¡se trata de los anteriores, sólo al. 
canzan a imponer la visibilidad de los obstáculos, siendo con 
respecto a los posteriores establecidos en cada caso Los COrTes- 
pondientes derechos, no citándose ya de antemano los de ex- 
propiación, demolición y allanamiento de obstáculos porque el 
alcance de «aquéllos y de las obligaciones a soportar por la 


propiedad enclavada en la zoma serán determinados en cada 


caso por el acuerdo a que se refiere el artículo 14 en su pá- 
rrafo final, 

En el caso especial que cita la ley de estár el ¡meropuerto 
en terreno urbanizado, si la servidumbre se limita a.los trozos 
de entrada y salida que expresa, la propiedad no afectada por 


dichas limitadas zonas quedará libre. 'Pal vez convendría es-: 


tablecer que en todo caso la Administración puede imponer 
la visibilidad de los obstáculos que encontrándose fuera de 
estas limitadas zonas estén AOQUuEdOS en el perímetro de las 
ordinarias. 

Hay, finalmente, es extraordinarias, porque se 
- imponen, previa declaración administrativa, sobre -obstáculos 
considerados 'en sí mismos, sin sujeción a su emplazamiento 
en zónas geométricamente demarcadas, aunque no por la ín- 
- dole del gravamen a soportar, pues los derechos de la Admi- 


nistración quedan reducidos ¡a imponer la visibilidad de aqué- 


- llos, entendiendo por obstáculos solamente- las construcciones 
que reúnan llos requisitos de la ley: construcciones aisladas, 
-que constituyan peligro a la navegación aérea por su altura 
extraordinaria y que estén sitas en la proximidad de un aero- 
puerto. 


*.o os $. 


| Las servidumbres aeronáuticas figuran ya de este modo en 
el cuadro de las legales de interés público reguladas en nues- 
tra Legislación, y en tal concepto comienzan a ser registradas 
en los estudios jurídicos. (Así, Gascón y Marín en Derecho Ad- 
mainistrativo, ed. 1941.) 

Pero aparte de que ellas innovan la materia al introducir, 
con la visibilidad de obstáculos, una nueva modalidad de ser- 
vidumbres, se advierte en aquéllas un posible carácter más 
gravoso que el de otras similares; en éstas los espacios afec- 
tados por las limitaciones no llegan a los 1.800 metros, total 
del alcance de las aeronáuticas, ni su contenido restringe tan- 
to el dominio como puede aparecer restringido en la zona pe- 
riférica, que es la más característica. 


Hay limitaciones al derecho a construir en las legislacio- 


nes de caminos, de fenrocarriles, de la zona marítimo-terres- 


tre y de las militares polémicas. Figura en la de caminos la 


de construir en las fincas colindantes edificio, corral o alcan- 
barilla en zona de 25 metros, y hornos de yeso y cal en- zona 
de 50 metros; entre las de ferrocarriles, la de construir en 
las inmediaciones de los pasos a nivel, edificar en zonas de 
tres metros, o de 20 si se trata de cubiertos con materias com- 
bustibles; en la zona marítimo-terrestre, el derecho a edificar 


- está condicionado y subordinado a permiso en toda: la zona y : 


20 metros más, a que alcanza la servidumbre de salvamento, 
y en las militares, el derecho a construir está reglamentado 
minuciosamente, tanto en las zonas exteriores como en las in- 
tteriores y de aislamiento, aunque en los polígonos de toleran- 
cia y protección rigen: tas normas marcadas en cada caso, va- 
riando las construcciones autorizadas desde las frágiles y tem- 
porales en la primera zona, hasta las fijas y “sólidas en la ter- 
cera; todo en los 1.000 metros a que las tres zonas exteriores 
alcanzan, En ninguna legislación, por tanto, se prohibe la 
construcción con la amplitud que en la zona aérea periférica. 


- especial 
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En cuanto al extremo de obstáculos, de tan amplio concep- | 


to en las aéreas, alcamza en éstas a ¡prohibiciones no incluídas 
de ordinario en las demás servidumbres. Las fincas colindan- 


tes a carreteras sufren .restricciones sobre colocación de «ob. 


jetos colgantes, salientes o peligrosos, y de establecer sin per- 
miso presas, conducciones de aguas y otras cosas similares; 
pero ni las servidumbres de ferrocarriles ni las de aguas, mi- 
nas, montes, ganadería, eléctricas y marítimas imponen de 


. modo amplio el concepto legal similar de obstáculos, ni siquie- 


ra en las militares, donde expresamente se autoriza, por ejem- 
plo, la instalación de líneas eléctricas, y donde el concepto de 
obstáculos se encuentra concretado en lo relativo a edificación 


y a modificaciones .del terreno, con perjuicio de su «defensa. | 


Y otro tanto puede decirse del aprovechamiento del terre- 
no con fines agrícolas o mineros, pues si se prohibe practicar 
calicatas a menos de-40 metros de las carreteras, acopiar jun- 
to a los ferrocarriles materias no inflamables en cinco metros 
y las inflamables en 20, y eortar árboles ¡en ciertas condicio- 


- nes en das fincas colindantes a los montes públicos, en las ser- 


vidumbres en general todo aquello que no.las obstaculiza, el 


derecho de laprovechar el terreno es libre o se halla muy poco 


limitado por la ley, que en unos casos no consigna la autori- 
zación por ser superfiuo, ya que tal extremo es indiferente a 
la servidumbre una vez establecida, y en otras, en que la uti- 
lización del terreno puede ser ed de la propia servidum- 
bre, la prohibición es condicionada en cuanto a siembra y plan- 
tación, como en la servidumbre de salvamento marítimo, ocu- 
rriendo algo análogo en las zonas militanes, en las que expre- 
samente se autoriza a cercar las fincas de cierta manera y en 


“las que, previa «autorización, se pueden plantar árboles fruta- 
les y de madera blanca si la plantación se hace con ciertas 
condiciones, y explotar canteras con tal que el terreno no su-. 


fra: modificaciones en perjuicio de la defensa militar, 


ER 


La índole especial de las servidumbres «aeromáuticas, al 
menos las de zona periférica, demuestra'su importancia y la 
conveniencia de elaborarlas cuidadosamente, tanto por lo que 
afecta a la propiedad privada que ha de sufrirlas, como por 
las relaciones que pueden tener con otras de carácter público, 


cial regulación de carácter coordinador. 

La mueva ley mo habla de los aeropuertos marítimos, cuyo 
régimen se atiene en todo a la legislación de puertos maríti- 
mos con-la inispección propia del servicio aeronáutico, como 
ya disponía ¡eel Real decreto-ley de 1927.. Nada, por tanto, se 
establece sobre servidumbres en su provecho, aunque puede 


" preverse su implantación, de acuerdo con las autoridades de 


Marina y de Obras Públicas, no sólo en los aeropuertos ins- 
talados en puertos marítimos, donde ambas «navegaciones :son 
compatibles, sino principalmente cuando el aeropuerto esté es: 
tablecido err zona que no interese a la navegación marítima, 
y en un caso y en otro, cuando la servidumbre aérea se refie- 

va a puntos que por razón de lugar excedán de la competen 
cia de aquellas autoridades. 

Por de pronto, el nuevo Reglamento de Aeropuertos, al tra- 
tar de la disciplina de las pistas, hace aplicables sus disposi- 
ciones a los que estén en zonas que mo interesen 'a la navega- 
ción marítima, como' sentando para ellos ciertos principios de 
autonomía (1); y si bien en los puertos dedicados a tal nave- 
gación la circulación y estacionamiento de aeronaves han de 
ajustarse a las órdenes del Comandante de Marina, el artícu- 
lo 30 prevé el establecimiento de señales especiales en los 
puertos o en sus proximidades, en cuyo precepto puede ver- 
se ya un principio para servidumbres aeronáuticas aplicable 
a propiedades próximas a puertos marítimos habilitados ¡para 
la hidronavegación. 

Ley moderna y ajustada á.las necesidádes actuales del trá- 
fico aéreo la de 2 de moviembre de 1940, merece un comento 
elogioso, ya que de modo acertado inaugura en muestro De- 
recho, con las servidumbres aéreas, una trayectoria; jurídica, 
que habrá de tener ulteriores desenvolvimientos en vista de la 
amplia perspectiva que la Aviación ofrece como servicio pú- 
blico y como organismo militar. 


(1) La Comisión redactora del Código" de Navegación Aérea, en el 
proyecto de éste, acentúa tales principios para los aerodromos sitos en 
estas zonas. 
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te con las de zona militar, cuya coexistencia es. 
fácil que se presente en la práctica, dando lugar a una espe- : 
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La Aviación sanitaria, factor decisivo en el problema 


de la evacuación de bajas en una guerra moderna 
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Por JOSÉ APARICIO, Comandante Médico 
-y JOSÉ LUIS ÁLVAREZ SALA, Capitán Médico 


La actual modalidad maniobrera en una gran batalla mo- 
derna no queda supeditada al empleo de grandes unidades 
de superficie, sino que la Aviación, como Arma poseedora «de 
innumerables recursos, según estamos viendo a lo largo de la 
guerra «presente, coloca peones en el campo de batalla en el 
punto O lugares en que el Mando desea un éxito táctico en 
beneficio de la gran operación en curso. 

Por si fuera, poco esto así a la ligera esbozado, y en rela- 


ción desde Juego con el tema de que vamos a tratar, las divi- ' 


siones blindadas, que se caracterizan, en el sentir de los téc- 
nicos, por su velocidad y gran poder de penetración, que son 
a su vez factor imprescindible como medio moderno de empleo 
en las grandes maniobras de copo, sostienen su enlace militar 
y material con las grandes Unidades del Ejército de Tierra de 
que sean tributarias en ciertos y determinados Casos, y a ye- 
- 0es de un modo exclusivo por medio de la citada Aviación, 
que les ha de valer no sólo como “techo” familiar protector, 
ofensivo y defensivo, sino como medio también de comunicación 
y de abastecimiento de todas las clases, prestándoles autono- 
mía y hasta rátirándoles las bajas a largas distancias del tea- 
tro de la lucha, contribuyendo con ello a.aumentar el valor 
moral de unas tropas que se ven aseguradas en esta especial 
manera de combatir. o Es ES 
Centrando el tema a fines exclusivamente sanitarios, y aña- 
diendo por adelantado que el empleo de la Aviación sanitaria 
puede hacerse en otras circunstancias de cooperación que las 
simplemente señaladas en el anterior párrafo, digamos algo 
sobre la influencia definitiva que sobre la moral de las tropas 
tiene el Servicio de Sanidad dde cualquier Ejército, De ello re- 
saltará en seguida un primer motivo sobre la enorme impor- 
tancia de la Aviación sanitaria. o 
El aseguramiento de la retirada y evacuación de las bajas 
son problemas sobre los que el Mando ha de proyectar. siem- 
pre la atención con gran interés, ya que la moral combativa 
de la tropa guarda indudable velación con la mayor o menor 
eficiencia de un ¡Servicio de Sanidad. Combatir bajo el impera- 
- tivo circunstancial de órdenes tajantes prohibitivas de retirar 


bajas en el curso de un combate o de un asalto definitivo es 


pelear, sin ningún género de duda, bajo el signo fatal del 
abandono; sólo en algún momento muy excepcional de una ba- 
talla puede el Mindo exigir a sus soldados este sacrificio, pero 
no lo puede hacer sistemático, pues el estado emocional perma- 


nente es imposible de sostener. Otros factores pueden hacer ' 


variar momentáneamente la tónica mioral necesaria .para com- 
batir; las multitudes militares en este sentido se mueven im- 
pelidas por un estímulo fugaz positivo, del que se vale el con- 
ductor de ellas para el aprovechamiento de los fines que per- 
sigue. Pasado éste, el instimto de conservación animal, deri- 
vado de un atributo esencial de la vida como lo es el de la 
espontaneidad, labra factores negativos a los fines que mos pro- 


ponemos. .Sostener esa moral combativa es misión de todos, y 


a la Sanidad le cabe la virtud de asegurar la recogida y-en- 

trega. de los que por azares del combate caen por la idea de 
la Patria en el campo de batalla. | 

Todo lo que sea tratar de mejorar los servicios hasta aho- 

ra instaurados para recoger y evacuar ordenadamente las ba- 

jas de los combatientes, SEA CUAL FUERE LA COYUNTURA EN QUE 

ÉSTOS LUCHEN, resulta en extremo beneficioso; en primer lu- 


.- gar, ¡porque recuperar las bajas propias habidas en el comba- 


te es misión ineludible de cualquier servicio sanitario, sea cual 
fueré el riesgo a correr, y en segundo término, porque en de- 
terminados momentos y circunstancias es más importante aún 
contribuir 'a. elevar la. moral de los combatientes, ya que ella 
puede ser factor decisivo en la consecución del triunfo. La 


Sanidad, con su presencia física, logra plenamente. ambos ob- ' 


- jetivos, 


Y cuando los medios tenidos por tradiciomates fallan, por 
lo mismo que fallan y quiebran en instantes determinados de 
las actuales guerras los útiles y la estrategia tradicionales, 
bendremos que recurrir a los que se podrían llamár prócedi- 
mientos revolycionarios en la Sanidad Militar. SN 

- Y efectivamente, en este sentido todo lo que sea relaciona- 
do con Aviación es o resulta revolucionario; la velocidad del 
progreso no permite a veces a las gentes seguir el rápido 
ritmo de los adelantos y los descubrimientos científicos; pero 
cuando demos tiempo al tiempo, en el del refranero castella- 
no, sabio y cauto como ningún otro, él se encargará de dar la 
razón a quien la tenga sobre-los acontecimientos de ahora.  ' 

La Aviación sanitaria, tenida por inservible después de 
los tímidos ensayos de la postguerra europea del 14 y en las 
campañas coloniales de Inglaterra y Francia en Palestina, ' 
Siria y Marruecos, recobra toda su fuerte personalidad en los 
tiempos que corremos, mo sólo como Aviación sanitaria de su 
propio Ejército, sino como factor decisivo en los problemas 
que plantea la evacuación de las bajas a do largo de una ba- 
talla moderna entre los medios de superficie. 

Para llegar a hacer resaltar más estas consideraciones es 
preciso hacer una pequeña reseña histórión sobre las vicisitu- 
des pasadas por el Servicio de Sanidad de Tierra desde su. 
mayoría dde edad hasta nuestros días; por ello veremos cómo 
el tiempo y el espacio se han hecho incompatibles con el es- 
tado actual de cosas, denunciado en toda su deficiencia por la 
actual campaña de Rusia, y cómo, por consecuencia del impe-* 
rativo de la necesidad, desde el aire llenamos los vacíos exis- 


- tentes impuestos por las causas señaladas en las primeras 


líneas de este artículo; la lentitud de los servicios sanitarios 
de Tierra y otras características, dependientes del terreno en 
determinados «casos, hacen que la solución al problema que. 
nos ocupa esté ligada íntimamente a la Aviación y éste sea 
el medio más apto, el más rápido, y con el tiempo, la más im- 
portante y segura de todas las soluciones que teóricamente 
podrían surgir iambe nuestro espíritu. 

Y así vemos, ¡por ser una realidad suscrita por todos los 
comentaristas sanitarios, que la guerra óptima para el des- 
envolvimiento de un Servicio de Sanidad Militar es la llamada 
estabilizada. La gran guerra del 14 al 18 se amoldó perfecta- 
mente en gran parte de su duración a esta modalidad comba- 
tiva, y tanto influyó en el espírity militar de dla paz, que de 
ella se puede decir que surgió la concepción estratégica de la 
línea Maginot. Pero dentro «de la contienda mundial de enton- 
ces, cuando. apareció la maniobra—;¡ tímidos movimientós com- 
parados con los gigantescos de ahora, de los que sus creado- 
res Epaminondas y Aníbal ¡se habrían de sobrecoger por su. 


magnitud y colosales dimensiones!—], el Servicio hubo que 


adaptarlo rápidamente a las necesidades creadas, y, justo es 
reconocerlo, las modificaciones .se vieron influídas y condicio-' 


nadas por las enseñanzas clínicas recibidas sobre la evolución 
de las heridas en los frentes y ocasionadas por las armas de 
entonces, poco distintas de las de ahora si se resta la nove- 
. dad de su potencia, venida precisamente desde el cielo, ya que 


los calibres de las.armas de Tierra actuales conservan sensi- 
blemente las características de aquella época y su proceder 
de empleo, | 

Al ponerse en marcha un Ejército se vió inmediatamente 


. que las pesadas formaciones sanitarias fijas de una guerra 


estabilizada resultaban imposibles dde acompañar a las tropas 
en movimiento. | 

Las ya citadas características de evolución de las heridas 
enseñaron «a loss cirujanos que había un-espacio de tiempo, es- 


tablecido desde el instante mismo de resultar agredido el in-. 
dividuo por el agente traumático, hasta que se presentaba la 


infección, y en él transcurren desde seis hasta treinta horas, 
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Transporte de heridos en avión Ju. 52. 


aproximadamente; es en este espacio de tiempó en el que se 


puede tratar a los heridos. Pues bien: este mismo lapso de 
tiempo era el que iba a marcar las directrices a Sveguir por 
el Servicio de Sanidad de un Ejército en plena maniobra, El 
resultado fué el desdoblar las instalaciones hospitalarias fijas, 
-abastecidas en una guerra estabilizada por medios móviles so- 
bre una tupida red+de comunicaciones, en «dos clases de hos- 
pitales: los ambulantes, hoy llamados de Cuerpo de Ejército, 
y los fijos, dentro de la demarcación de un Ejército en ope- 
-raciones. Al Equipo Quirúrgico de.los primeros le estaría en- 
comendada la recepción y cura de las primeras urgencias, con 
el tiempo de hospitalización. necesario dentro de su natural 
brevedad. y a los fijos recibir estos elementos citados en la 
fase de curación y los de intervenciones a plazo diferido ¡por 
el carácter de su herida. Al Servicio Sanitario de la Gran Uni- 
dad táctica eler.ental vemos que le quedaría, por lo expuesto, 
la misión simple de evacuación de bajas desde las líneas de 
cobertura (médicos de las Unidades) a los establecimientos 
citados, ayudados por medio de escalones sanitarios superio- 
res, también en misión de evacuación. | 
Hasta aquí, dados los medios de empleo que se tenían ¡por 
tradicionales, donde la movedad la constituyó el automóvil, y 
sin que se hubiera pensado en la Aviación como revoluciona- 


ria de lo estatuído, los Servicics de Sanidad rindieron el re- . 


sulteado apetecible y llenaron en parte la esperanza que sobre 
tal servicio de recuperación de bajas. existía. ] 

Llega la actual contienda; la guerra, de estable, se hace 
maniobrera, y el ariete de superficie de una batalla moderna 
es el tanque. Las erandes unidades acorazadas tienen también 
sus “posibles quiebras, y su propia maniobra puede estar tume- 
nazada por la «acción del enemigo al crearle espacios libres de 
penetración después de la: primera ruptura y aislarlos ¡ante 
el choque de una segunda línea de resistencia, Algo parecido 
de lo que hubo de ocurrirle a Escipión el Africano cuando 
maniobró contra los tanques de aquellos tiempos, contra los 
milenarios elefantes de la época. Pero si por entonces Dédalo 
e' Icaro, como voladores, eran producto de la mitología. helé- 
nica, hoy -día las armas de la tercera dimensión mandan de 
tal forma que sin ellas las Unidades de tierra, motorizadas 
también y acorazadas a la vez, no podrían dar un paso, pues 
el dominio del cielo para ¡prepararles el terreno primero. y 


prestarles después todos los auxilios que la propia táctica exi- . 


“pe, es condición indispensable del éxito. 

Y SOBRE ESTAS IMPERIOSAS NECESIDADES ESTÁ LA DE EVA- 
CUAR A LOS COMBATIENTES QUE FUERAN REGUERO DE BAJAS CON- 
SECUTIVAS A LA ACCIÓN DEL ENEMIGO, os 

No hay formación sanitaria de Tierna que pueda acompa- 
ñar a estes divisiones blindadas; primero, porque la velocidad 
no está sincronizada entre el atacante y el servicio tributa- 
rio, y segundo, porque el campo. de maniobra es como si dijé- 
ramos dueño táctico de la situación, y la posesión del terreno 
puede estar condicionada, en ciertos y determinados momentos 
de la lucha, más por da fría ley física del péndulo que por 


la viva y humana del genio director de la batalla. En estas . 


condiciones la Aviación sanitaria juega un definitivo papél en 


la evacuación de las bajas en una batalla del más puro es- 


tilo de superficie. Sobre este particular es donde vamos a in- 
sistir, y también sobre la cooperación y auxilio que ella pue- 


de prestar a las formaciones sanitarias de Tierra en el de- 


curso y desarrollo de otra clase de batallas de movimiento so- 
bre tropas no acorazadas y hasta en guerra estabilizada, 
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- Evitaremos, para restar posibles insinuaciones que trata- 
ran: de desvirtuar la objetividad de nuestros puntos de vista 
y las enseñanzas adquiridas en recientes campañas en el más 
lejano frente europeo, el hablar de eriberios de Mando y. de 
dependencias; éstas serán las que la lógica imponga, y desde 
estas líneas no contribuiremos al confusionismo. Las presentes 
páginas van encaminadas a tratar de resolver 'grandes pro- 
blemas planteados por efecto de la velocidad y de la táctica 
subsiguiente. Si la actual guerra se mueve dentro de los am. 
plios límites de la revolución del motor, más, repetimos, ¡por 
designios e influencias de las armas del Aire que de las de 
Tierra, tratemos de sacar el mayor partido tanto de las ar- 
mas como de los servicios. Y de estos últimos, el de Sanidad 
és el motivo esencial del actual tema a desarrollar, | 
Sin la forzosa conjunción de les dos Sanidades de Tierra 
y de Aire; sin el forzoso engarzamiento de la primera a la 
segunda en multitud de problemas de evacuación y transporte, 
y aun en el de la organización hospitalaria, la Sanidad de las 
divisiones: de Infantería terrestre se hubieran encontrado en 
Rusia en muchas Ocasiones ante situaciones de un agobio in- 
finito. Y la Sanidad del Aire fué quien exclusimamente pudo 
afrontar las extrañas soluciones del problema que hubieron 
de aplicarse, antes en Creta y antes y ahora en el Canal de 
la Mancha, cuyo servicio de hidroaviones sanitarios pudo apre- 
ciar uno de nosotros, (Véase eel anterior trabajo de junio.) 


EF X o * 


Para soytenimiento de los puntos de vista que posterior- 
mente expondremos, citamos a manena de esquema la organi- 
zación de los Servicios. sanitarios en la Luftwaffe alemana, 
sólo en los aspectos que interesan a la descripción presente. 

El General médico adjunto a cada flota tiene bajo sus ór- 
denes «dos sectores bien distintos de servicios técnicos; el pri- 
mero es estático: es el que corresponde al conjunto de servi- 
cios que han de funcionar en línea ininterrumpida y tranqui- 
la, y al cual los traslados o las condiciones de muevos .acuar- 
telamientos en la guerra afectan tan sólo de un modo pasivo 
(Hospital de heridos, Unidades de instrucción de Tropas sa- 
nitarias, Organizaciones sanitarias de las baterías antiaéreas 
y de los aerodromos, etc.) ; no nos interesa a los fines del pre- 
sente artículo su descripción, Y el segundo grupo de servicios 
que manda el General médico de la flota está compuesto por 
Unidades de móviles, a quienes afecta más directamente el 
terreno en que opera, pues de cómo sea éste se marca la di- 
recbriz de sus funciones. Están en este grupo de un modo pri- 
mero y principal las secciones de taviones sanitarios (Ju. 52 y 
Cigúeña), encargadas de misiones específicas de evacuación, 
y además, como complemento a esta función primordial de 
transporte, existen otras Unidades de hospitalización de ur- 
gencia (con carácter móvil) y de tramsporte terrestre, seccio- 
mes motorizadas de los hospitales de campaña, hospitalillos 
móviles, parques sanitarios móviles y estaciones odontológicas 
(estas minúsculas y «curiosas Unidades llegan a los últimos 
rincones del frente). ao 

En este segundo sector, servicios de máxima movilidad, se 
encuentra bambién el grupo de Oficiales médicos de las escua- 
drillas de combate, en la mayoría de los casos pilotos «a la 
vez, y cuya función es doble: como médicos propiamente tales, 
en primer lugar, y además, como pilotos acompañantes en 


- ocasiones de las patrullas ide vuelo, estudian sobre sus com- 


pañeros los comienzos de la fatiga de los vuelos de altura y 
otros síntomas dependientes de los virajes, velocidad y otras . 
causas de disturbios. ] 

De la. somera enumeración que:va hecha de-la organización 
sanitaria talemana, el servicio que más nos interesa es la sec* 
ción de aviones sanitarios; cada jefe de flota tiene a su man- 
do uno de estos ¡servicios, que suele ser de un gran rendimien- 
to, que coincide con una máxima evacuación de 28 a 380 heri- 
dos graves y 18 ó 20 heridos leves, simultáneamente. Este ser- 
vicio es eslabón fundamental y casi imprescindible en la or- 
ganización sanitaria y mormal evacuación de bajas de los Ejér- 
citos de Tierna en campañas que, como las actuales de esta 
guerra: mundial, se caracterizan por los avances rapidísimos, 
casi vertiginosos, de las tropas operamtes y todos sus servi- 
cios. Alsí, por «ejemplo, la marcha del Ejército alemán desde 
poco después de la toma de Smolensko hasta Kalinin fué tan 
veloz, que el avance diario coincidía con el número de kilóme- 
tros que la tropa era capaz de andar al día, En tales circuns- 
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tancias y en las gigantescas estepas rusas, que en grandes 
extensiones no brindaban ¡punto de apoyo alguno para el es- 
tablecimiento de escalones sanitarios (apenas se encontraba tal 
cual “izba” o cabañuela dispersa en la llanura), la evacuación 


..de bajas de la Infantería era insoluble por los solos medios 


de la Sanidad de los Ejércitos de Tierra, y entonces es cuan- 
do entraban en juego de modo brillante y espectacular las 
secciones taéreas sanitarias, que resolvían los problemas de 
modo Pa 


Veamos a contain la influencia. decisiva que en la eya- 
cuación de bajas de las grandes unidades acorazadas en plena 


maniobra de penetración sobre el enemigo tiene la Aviación . 


sanitaria, preparada especificamente al efecto, es decir,. con 
la organización táctica prevista y con aparatos eminentemen- 


te samitarios, o en el último extremo, como Aviación adaptada 


a fines samitarios, pero siempre dentro de un todo orgánico 
preconcebido, 

Frente a esas divisiones acorazadas de superficie, la, Avia- 
ción sanitaria no sólo ha de cumplir una simple misión .de 
evacuación, sino que, íntimamente ligado a ésta, han de pres- 


tarles el sócorro de envío de útiles y material de cura para 


las mismas organizaciones sanitarias dependientes directamen- 
te de las citadas grandes unidades blindadas, Otros cometidos 
que han de ser PUvaLivoS de la Sanidad aérea los citaremos 
a continuación. 

_ La Aviación sanitaria, pana leds a conseguir la perfec- 
ción de su cometido, ha de tener un enlace perfecto con las 

rganizaciones «anitarias. operantes de Tierra, por una parte, 
E por' la otra, con los organismos sznitarios directores en la 
batalla. 

Las. ambulancias samitarias aéreas pueden obrar ¡en masa 
o por unidades misladas,. estando esto condicionado en un caso 
y en otro a la tolerancia por parte del enemigo de la comuni- 
cación: aérea. y al detalle de su modalidad de empleo. En am- 
bas circunstancias el problema fundamental de la recogida en 
plena zona «de maniobra estriba en la toma. de tierra de los 


aviones. A.tal refecto, las organizaciones sanitarias de las di- - 


visiones blindadas, siempre que puedan constituir verdaderos 
puestos de relevo (en el sentir de los medios de transporte) 
en sus propios puestos de socorro, lo harán ¡en lugar bien vi- 
sible y siempre sobre terreno a propósito para este requisito 
vital. Comoquiera que estas grandes operaciones de copo se 
efectúan en terreno estepario o desértico, el problema de ate- 
rrizaje no puede preocupar seriamente al Mando, La visibili- 
dad del puesto de socorro estará condicionada a señales con- 
vencionales ¡por medio de'gnamdes paineles u otro proceder 
cualquiera. 

En aisladas cireunstancias, también la recogida de bajas 
dispersa por el campo de batalla puede ser ejecutada por el 
Servicio de Sanidad aéreo, y a tales fines tendrám que estar 


condicionados los aparatos, debiendo ser éstos de gran lenti-* 


tud y de condiciones especiales de toma de tierra y despegue 
(Cigúeña) y pilotados, desde Juego, por Oficiales médicos, que 
se encargarían de curar, recoger y evacuar al herido locali- 
zado desde el aire. 

En: ambos casos está fuera de toda duda que las largas 
distancias a” recorrer sólo pueden ser cubiertas por la Awvia- 
ción sanitaria, pues recuérdese que una de las características 
del empleo de las divisiones acorazadas es su penetración y 
velocidad, con ¡el despegue consiguiente de las Unidades res- 
tantes de superficie y su aislamiento terrestre. En tales co- 
yunturas, las bajas habidas en la lucha, sin el concurso de 
ta Aviación, se quedarían la mayoría de las veces, “aun supo- 


niendo que tuvieran asistencia médica inmediata, sin el soco- - 


rro mediato de su evacuación. 

En estas circunstancias de avances rapidísimos, los. gran- 
des contingentes enemigos quedaban inseguros a la espalda; 
las vías de comunicación, se ha visto en la campaña de Rusia, 
no pueden ofrecer seguridad a una ambulancia automóvil ais- 


.lada'que viajara en servicio de evacuación a la retaguardia * 


firme. Para nadie es desconocido el hecho acaecido en el terri- 
torio de la U. R. $. $S., por haber sido también una realidad 
en el nuestro durante la pasada guerra de Liberación, que 
grupos de desbordados combatientes, y hasta organizados gue- 
rrilleros “Heckenschútzer”, de los alemanes, o “Partisanúi”, 
de los rusos, armados todos ellos, pululaban por la retaguar- 
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Salvamento de personal de Aviación estab al mar en una zona 


de hielos, 


dia, haciendo ¡presa de sus ferocidades a los vehículos sueltos 
en diversidad de misiones que cumplir, En las grandes zonas 
esteparias rusas el proceder ha alcanzado su máximo expo- 


- nente, pues de sus éxitos se ha valido la propaganda soviéti- 


ca para señalarse cuantiosos beneficios, que en verdad han 
estado muy lejos de ser una realidad. 

Y si se añade a todo esto que una feliz maniobra del ene- 
migo pueda aislar por un tiempo máis o menos largo a estas 
poderosas formaciones blindadas, ni que decir tiene que su 
supervivencia estará condicionada única y exclusivamente al 


" gocorro aéreo mientras dure esta separación y que su situa- 


ción se parecerá mucho al de las Unidades de desembarco 
tributarias del Ejército del ¡Aire que hayan «establecido una 
“cabeza de puente aérea” sobre la retaguardia enemiga. Y 
como a éstas, toda clase de auxilio y de protección les tendrá 
que venir desde el aire precisamente hasta qué el ritmo «de 


avance del resto del Ejército logre liberar de nuevo estos nú- 


cleos distanciados. El avance lo podemos comparar entonces 
a la gota de aceite que al correrse en un papel va englobando 
manchitas sueltas que se aislaron al principio de la salpi- 


cadura, 
( Concluirá. y) 





tipo Ju. 52, 


Avión «sanitario alemán 
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uN Econos | ni a de numerario Por "JOSÉ MARTÍNEZ ”. 


INTENDENTE GENERAL DEL AIRE 





Ofrece, la actividad humana, en sus variados as- 


.pectos, ejemplos de organización y desenvolvimiento 
dignos de imitar por el Estado, y así en el orden eco- 
nómico, y más concretamente en el de regulación de 
los compromisos que establece la vida comercial, supo 
ésta proporcionarse la agilidad necesaria a una fácil 
regulación de pagos mediante la creación y utiliza- 
ción de las cuentas corrientes y giros bancarios. 

- De las varias facilidades y ventajas, de todos co- 


- mnocidas, que tal utilización aportaron, destacaremos 


sólo una: la disminución de los movimientos de nume- 
rario em especie y, por tanto, la disminución de nece- 
- sidad de éste, que si siempre es interesante, lo es de 
“grandísima importancia en períodos críticos, como los 
de postguerra, en que el aumento de circulación fidu- 
ciarla origina graves repercusiones en la situación eco- 
nómica del país. 

_Inspirándose en tal orden de ideas, esti el Estado 
| obligado a adoptar, para la regulación de sus pagos y 
“cobros, un procedimiento sencillo y garantido, a imi- 


tación del que el mundo comercial practica, por ser él 


quien mayores sumas. mueve. 

El giro comercial, en las condiciones fijadas por la 
legislación actual, aunque perfecta para las necesida- 
des comerciales, no puede aplicarse sin inconvenientes 
a las relaciones económicas entre la Administración 
pública y los particulares, ya que la contabilidad pú- 


blica prescribe forma y condiciones en que sus gas- 
tos e ingresos han de ser justificados; obliga a que: 


todo cajero y en todo momento presente su saldo en 
caja. a las autoridades calificadas para efectuar recuen- 
tos e inspeccionés, y si bien pudiera ser vencida la re- 
sistencia que ofrecen los Bancos a consentir que las 
operaciones por ellos realizadas sean vigiladas por la 
Administración pública, siempre restaría la posibilidad 
de que los fondos del Estado depositados en estos es- 
tablecimientos privados, al igual que ocurre con' los 
de todos sus depositantes, fuesen empleados en usos 


- a los que no están destinados y con ello perdiese el 


Estado un medio de tesorería del que es lógico con- 
serve las ventajas. 
Hácese preciso, pues, buscar un procedimiento que, 


utilizado .por la Administración pública, - permita re»: 


- ducir la circulación fiduciaria, que pueda ser aplicado 
con la extensión más ilimitada posible en cuanto a 
personas y operaciones, y que se separe lo menos. po- 


sible del procedimiento en uso entre particulares para. 


regular sus negocios privados. 

Cuenta nuestra nación desde 1911 con el Servicio 
de Giro Postal y Telegráfico, a cargo del Servicio Na- 
cional de Comunicaciones, y que constituye un indu- 
- dable progreso, como lo acredita su creciente desarro- 
llo: y aceptación: 


En 1925, 4.866.325 giros, por un total de 412 millo- 
nes de. pesetas; en 1941, 9. 127. 964 giros, por 1.111: mi- 
llones de pesetas. 

Mas a pesar de todo, dl Servicio de Giro Postal 
es un servicio incompleto e inaplicable a las relaciones 
comerciales, por tarecer del esencialísimo complemen- 
to del de cuentas corrientes y cheques postales, que és 
como desde hace muchos años y en diferentes países 
vienen funcionando con gran resultado. 

Que. es necesario modificar y complementar el 
actual Servicio de Giro Postal con el de cuentas co- 
rrientes y cheques postales, es patente, y lo prueba el 
que al presente nuestro Gobierno y Dirección General 
de Comunicaciones estudia y trata de hacer realidad 
tal servicio, llenando así la cuna creada por la apa- 
tía de los' Gobiernos anteriores o habitual retraso en. 
nuestra vida nacional, o lo que es peor, por la oposi- 


ción de intereses creados, En resumen, el Servicio de 


Giro Postal es hoy sólo una parte menos interesante 
de lo que debiera y conviene sea, -. 

Ya que no conozcamos, por estar en estudio, la or- 
ganización que haya de tener el sérvicio que propug- 
namos, sí podemos dar una idea del mecanismo de 
cuentas corrientes y cheques postales tal como en 
Francia se realiza por ley del 7'de enero de- 1918, que 
seguramente en sus bases no discrepará grandemente. 
de nuestra futura organización, 

Las cuentas corrientes postales son abiertas a toda 
persona, sociedad, comercio, banco o entidad jurídica 
de derecho o de hecho que lo-solicite de una Adminis- 
tración de Correos. Tales cuentas son llevadas en ofi: 
cinas de Giro Postal, localizadas em las grandes pobla- 
ciones, sin adscripciones de zona territorial determi- 
nada a cada una de ellas, pues el solicitante de aper- 
tura de cuenta puede; pedir ésta, cualquiera que sea su 
residencia, en cualquier oficina; así como puede ser 
titular de varlas cuentas en una misma óficina o en 
oficinas diferentes. Es decir, que un titular puede te- 
ner una cuenta para sús operaciones privadas y una 
o varias para sus operaciones comerciales, o para cada 
una de sus sucursales, 

Las cuentas corrientes, si bien tienen -su persona- 


lidad propia, se identifican por un número, y cuantas 
-. Operaciones les conciernen, cualquiera que sea el lu- 


gar en que hayan sido efectuadas, son centrali- | 


“zadas. 


La apertura de cuenta. obliga al tte: a efec- 
tuar el correspondiente depósito de garantía de la 
cuenta, garantía que se fija en 50 francos. Las sumas 
depositadas en estas cuentas no devengan interés al- 
guno, y su saldo ha de ser. siempre superior o igual 
al depósito de garantía de apertura de cuenta. 
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“Las divergencias que sobre una cuenta surjan, asi 
como las retenciones o embargos que sobre ella se or- 


denen, han de ponerse en conocimiento del jefe de Con- * 


. tabilidad de la Oficina de Giros en que la cuenta a que 
afectan sea llevada. 
Las Oficinas de Giros están obligadas a informar 


a sus cuentacorrentistas de la situación de su cuen». 
ta, mediante; envío de resumen recapitulativo cotidia- . 


no de los asientos practicados en su débito y crédi- 


to, y en fin de cada mes, o más frecuentemente si el 


titular lo desea, 5e le da a conocer el saldo de su cuen- 
ta, pudiendo también el titular obtener de la Oficina 
de Giros copia de su cuenta pa referida al pe- 
riodo que, desee, 

La correspondencia entre cuentacorrentistas y las 


Oficinas de Giro o viceversa, goza de franquicia postal. 


Crédito y débito de las cuentas: Se acredita a ellas; 
los ingresos personales que realice el titular, median- 
- te cartas-órdenes de ingreso; con el importe de los gi- 
ros postales ordinarios o telegráficos que el titular re- 
ciba, yéndose a la Oficina de Giros para el ingreso y 
abono en cuenta, y por los ingresos en numerario y 


giros que efectúe un tercero, ya por carta-orden de in- 


greso, ya por transferencia de su propia c/c. 

Las indicadas cartas-órdenes de un ingreso que son 
recibidas por todas las Oficinas de Correos, están gra- 
vadas con una tasa de 15. céntimos, uniforme para 
cualquiera que séa la importancia de la suma. 

El adeudo en cuenta se origina por el importe de 
los cheques expedidos por su titular en su provecho 


para retirar fondos, utilizando cheques nominativos;. 


por el importe de los cheques expedidos al portador, 
por los de asignación y los de transferencia en bene- 


ficio de un tercero, Asimismo se adeuda la cuenta por - 


el importe de las. tasas de emisión de cheques y sumi- 
nistro de impresos que realizan las Oficinas de Giros. 
Los cheques postales son de diferente formato, se- 


gún se trate de cheques de pago, que pueden ser no-. 


minativos, de asignación o al portador, o se trate de 
cheques de transferencia. Unos y otros deben ser siem- 
- pre firmados por la persona calificada para ello, han 
- de expresar el lugar y fecha de emisión, y su importe 
ha de ser a la suma igual al saldo neto de la cuen- 
ta; es. decir, RESuEcIon Scha del importe de la ga- 
rantla. : 

Los cheques de pago, si hi como queda dicho, no 
. tienen limitación en su importe, se exige, cuando éste 
es superior a 10.000. francos, que el expedidor avise a 
la Oficina de Giros con cuarenta y ocho horas de ante- 
lación a la fecha en que el cheque debe tener entrada. 

Estos cheques de pago constan de tres partes: una 
matriz a conservar por el expedidor, un cupón o talón 
- que puede utilizarse para la correspondencia y que es 
remitido o entregado al beneficiario del cheque en el 


momento «de pagos, y el cheque propiamente dicho, el - 
cual lleva en su anverso la orden de pago dada a la 


Oficina de Giros, y en el reverso, la carta-orden en que 
el beneficiario estampa el “recibi”; por este. mecanis- 


mo la órden de pago dada por el expedidor del che- 


que es transformada por la: Oficina de Giros que la re- 
cibe en carta-orden de giro, cuyo pago será efectuado 
a domicilio por la Oficina de Correos correspondiente. 
Por ello, estos cheques: soportan, a más de la'tasá di- 
cha para el cheque postal, una tasa reducida corres- 
pondiente al giro postal en que se transforma. 
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Los cheques de pago al portador son siempre en- 
tregados por el expedidor al beneficiario; los nomina- 
tivos. o de asignación los envía el edo directa- 

mente a la Oficina de Giros correspondiente a su cuen- 
ta, y aquélla, después de haber adeudado ésta, sella y 
anota las cartas-órdenes unidas al cheque y las envía 


a la Oficina de Correos destinataria, También pueden -: 


ser presentados directamente estos cheques de pago 
en la Oficina tenédora de la cuenta corriente a adeu- 
dar, ya por el titular de ella, si se trata de cheque; no- 
minativo en su beneficio, ya por él o los beneficia- 


rios, si el cheque les ha sido entregado en mano por 


el expedidor. 
Los cheques de giro o transferencia constan, como 


_los de pago, de: matriz, talón y cheque; mas éste re- 


ducido a una orden de transferencia. La Oficina de Gi- 
ros, al recibir del expedidor estos cheques, adeuda la 
cuenta de aquél y envía el talón a la Oficina en que 
está abierta la cuenta a acreditar, la que avisa al be- 
neficiario al quedar acreditada, 

Si las cuentas a adeudar y acreditar radican en la 
misma Oficina de Giros, el cheque de: transferencia se 
conserva en ella como justificante de las operacio- 
nes de débito y crédito; mas los titulares de: ambas 
cuentas son informados de quedar realizada la ope- 
ración por el aviso cotidiano ya dicho, que detalla las 
operaciones realizadas en el día en las cuentas co- 


rrientes, 


Con ¡estos cheques, como con los de; pago, puede 
en uno solo hacerse varias transferencias, bastando unir 
al cheque tantos avisos de acreditación como cuentas 
hayan de acreditarse, recapitulados todos em una fac- 
tura. No tienen más limitación en su importe que el 
saldo de la cuenta a adeudar (saido neto, es decir, de- 
ducido el importe de la garantia de cuenta) y están 
gravados con una tasa uniforme, si bien menor que 
la de cheques de pago, pues 'en los de transferencia 
es de 0,10 francos. 

Conocido por lo que antecede y a la ligera el sen- 
cillo mecanismo de las cuentas corrientes y cheques 


'postales (mecanismo que no podrá diferir mucho del 


que tenga este Servicio cuando, como es de esperar, 
lo implante nuestro Gobierno), se aprecia que él per- 
mite a los titulares de cuentas corrientes regularizar 
sus recíprocos compromisos por simple compensación, | 


evitando en gran parte el empleo de numerario y con 


ello los inconvenientes de los pagos en especie. 

Veamos ahora cómo, una vez creado este Servicio 
de cuentas corrientes y cheques postales, podría adap- | 
tarse y utilizarse por la Administración pública, y más 
concretamente, cómo habría de adaptarse a la de los 
Departamentos armados sin perder las ventajas que 
ofrecerá por su simplicidad comercial, y entre las que 
se encuentran las siguientes: ! 

Garantía, pues a más de su carácter comercial, go- 
zaría del id como servicio público del Es- 


_ tado. 


Poder realizar los pagos a domicilio: 
El que un mismo titular puede tener varias cuen- 


tas corrientes. 


El que con un solo cheque podría realizarse varias 
operaciones de pago, 

El poder enlazar estas cuentas corrientes con las 
bancarias, siendo estos establecimientos cuentacorren- 
tistas postales, como por su conveniencia ocurriría, 
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Y que diariamente todo titular de cuenta corrien- 


te postal es informado de las operaciones que en ellas 


se practiquen; periódicamente, de su saldo, y cuando lo 


| desee para obtener copia de ella. | 

Para lograr estas ventajas y el fin perseguido de 
reducir la circulación fiduciaria, extensión de :proce- 
dimiento cuanto sea factible y separarse lo menos po- 


sible del general, habría de modificarse este pee 


'- miento general en la siguiente forma: 

a) Haciendo obligatorio, y sin excepción, que toda 
caja militar tenga su cuenta .corriente: postal, - Como 
asimismo, y en lo posible, las personas que tengan re- 
- laciones con elementos armados y sus servicios, | 
Así todos los pagos y cobros efectuados, ya direc- 


tamente mediante libramientos u órdenes de reinte-- 


gro expedidos por los ordenadores de: Pagos a los 
acreedores o deudores, ya por los pagadores, adminis- 
tradores de servicios y establecimientos o dependen- 
cias, o por los Cuerpos y Unidades armadas y desta- 
.camentos de éstas, se realizarían a través de las cuen- 
tas corrientes postales, que estarían abiertas en las 
Oficinas de Giro Postal más cercanas a la residencia 


del titular o en la que ofrezca a éste más rápidas rela- 


ciones postales. ' 

En cuanto a las personas en bas económicas 
con las fuerzas armadas, para extender lo posible al 
uso de estas cuentas sería ob!igatorio el tenerlas por 
toda aquella persona que perteneciendo al elemento 
armado perciba un sueldo o retribución de 5.000 pese- 
tas en adelante;.los de retribución menor podrían te- 
ner tal cuenta si lo desean. Las personas o entidades 
no pertenecientes al elemento armado, mas ligadas a 
su administración, incluso con la de Cuerpos, por 
una obligación contractual formal o simplemente por 
acuerdo escrito o verbal, debería ser obligatorio tu- 
_ viesen abierta cuenta corriente postal; obligación que 
podría imponérsele al contratar o convenir el servicio, 


como medio de regular las dichas relaciones econó- 


micas, que indudablemente aceptarían con agrado, pues 
-como queda dicho, los gastos de transferencia son me- 
nores que los a satisfacer por el cheque de asignación, 
procedimiento de pago. que sería utilizado en el caso 
de no ser el acreedor cuentacorrentista. 

Por último, y para enlazar el servicio de cuentas 
corrientes postales con el Servicio de Tesorería, como 
luego se indicará, evitando movimiento de numerario, 


habría de impónerse al Banco de España la oBligación 


de tener abierta cuenta corriente postal, 

b) Las cuentas corrientes postales abiertas por 
los pagadores, administradores de Establecimientos o 
Dependencias militares y cajeros de Cuerpo o Unidad 
- armada, no vendrían obligadas al depósito de garantía 
- de apertura de cuenta, si bien éstos tendrían presente 
al disponer del saldo de la cuenta para sus 'Operacio- 
nes, que debe siempre, para evitar el cierre de la cuen- 
ta, ofrecer un saldo no inferior a una peseta, Estas 
cuentas, que serán impersonales, : serán abiertas al ti- 
tulo del Servicio, Dependencia o Unidad que se admi- 
nistre con la aprobación del jefe de aquélla, que será 
quien designe o dé a conocer la firma de las personas 
autorizadas para recibir y expedir los cheques (paga- 
cor, interventor o cajero y mayor de la Unidad) a la 
Oficina de Giros que lleve la cuenta. 

Que en la utilización de estas cuentas quede prohi- 
bido el uso de cheques al portador, ya que es contra- 
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rio al principio contable de que todo mandamiénto de 
pago debe ser expedido a nombre del acreedor. 

Cc) Que los gastos de emisión de cheques posta- 
les para normalizar los pagos o cobros a efectuar por 
las Cajas de las Pagadurías de Servicio o Dependen- 
cia y de Cuerpos o Unidades armadas en sus relacio- 
hes económicas con particulares, sean siempre a cargo 


de éstos. Que los originados en las relaciones entre las: 


Cajas dichas lo serán siempre a cargo de la cuenta 


_ deudora, y que los originados por ingresos efectuados 


por la Caja a su cuenta corriente, correrán a cargo de 
la Caja, lo mismo que el pago de impresos que le su- 


ministre la Oficina de Giros. 


d) Los informes que damente: o periódicamen- 
te dan las Oficinas de Giros a los. tenedores de cuenta 
sobre las operaciones en ellas realizadas, deberían tam- 
bién ser dados a los interventores y jefes del Servicio 
a que afecta la cuenta, y a los mayores o jefes de 
Cuerpo armado, por lo que a las. suyas se refiere. 


Y que pára facilitar las impresiones y situación de . 


la Caja, las operaciones realizadas en las cuentas co- 
rrientes postales deberían inscribirse en el libro Dia- 
rio, a más de las operaciones que afectan a Caja, las 
que afecten a la cuenta corriente postal, lo que sería 
logrado añadiendo tres columnas bajo los títulos de 
Crédito, Débito y Saldo de la dicha cuenta postal. 

€) Tanto la Ordenación Central como las Regio- 


. nales delegadas serían informadas por las Pagadurías 
de Servicio o Establecimientos * y Dependencias, y por 


los Cuerpos y Unidades armadas, del título y número 
por el que es identificada su cuenta corriente postal 
en las Oficinas de Giros. 'Análogamente sería obligato- 
rio tal informe por cuantas personas o entidades man- 
tengan relaciones económicas con el Departamento. Es- 


. tos Informes serían inscritos en un libro adecuado, 


Informes análogos vendrían obligados a dar a las 
Pagadurías de Servicio, Establecimiento o Dependen- 
cia y a los Cuerpos y Unidades, todas las personas y 
entidades en re:ación económica con ellos. 


Asimismo, y para la “normalización de relaciones 
económicas de las Cajas entre sí, habrían de informar- 


se mutuamente del título y número de identidad de sus 


- cuentas corrientes postales. 


Admitidas las anteriores modificaciones al procedi» 
miento general, réstanos ver las reglas de funciona- 
miento de las cuentas corrientes postales abiertas a los 
Servicios y Cuerpos armados, ya que ¡as deudas: y cré- 


ditos departamentales no son' satisfechas o perc! “bidas 


solamente por mandamientos y órdenes expedidos por 
los propios ordenadores, sino también por los pagado- 
res de Servicio y Dependencia y por los Cuerpos ar- 
mados. Hemos, por tanto, de fijar reglas para la nor- 
malización de las operaciones a realizar por cada uno 
de estos organismos. 

- 12 Procedimiento a seguir nds los pagos o in=- 
gresos sean regularizados por órdenes emanadas de los 


ordenadores de Pagos: 


Pagos.—El de acreedores se realiza mediante li- 
bramientos que el ordenador expide, ya sobre la Teso- 
rería Central, ya sobre las Tesorerías delegadás de la 
Hacienda Pública; a nombre de los pagadores de Ser- 
vicios o Dependencias y Establecimientos, habilitados 
de Material, Cuerpos y Unidades armadas, y a nombre 
de acreedores por adquisición a ellos de artículos, efec- 
tos o materiales, o por prestación de servicios. 
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Tales libramientos, al utilizar el servicio de cuen- 
tas corrientes postales, habrían de expresar, a más del 
nombre del perceptor, el título y número de la cuen- 
ta, y ser marcados con la indicación de “A pagar por 
transferencia de cuenta”, indicación que también lle- 
varía la factura de envío de libramientos: a las Tesore- 
rías de Hacienda y los avisos a los perceptores de lá 
-expedición de aquéllos. 


Así la Tesorería sobre que se expide el libramien- - 


to a pagar por transferencia, en lugar de entregar al 
perceptor (como ahora hace) un talón contra la cuen- 


-. ta de Tesorería en el Banco de España por el importe 
líquido del libramiento, expediría una orden'de dicho. 


Banco de adeudar la cuenta de Tesorería y acreditar 
la. cuenta corriente postal del Banco por el importe 
líquido del libramiento y de transferir este importe a 
la cuenta corriente postal del perceptor a cuyo nom- 
bre, título y número se expidió por la Ordenación 
de Pagos: Queda asi, sin desplazamiento del acree- 
- dor, abonada su cuenta postal sin movimiento de nu- 
merario. 

Mas como es preceptivo que el a a cuyo 
nombre se expide el libramiento al retirar el talón con- 
tra el Banco de España firme en el libramiento el “re- 
cibf”, en justificación de haber Hacienda efectuado el 
pago, se hace preciso al utilizar la cuenta corriente pos- 
tal que el indicado “recibí”? a estampar en el propio li- 


- bramiento sea sustituido con toda validez de justif1- . 


cación por Hacienda, por la mención en el mismo que 
estamparía Hacienda al tener conocimiento por el 
Banco de España de haber realizado la transferencia de 
su cuenta postal a la del perceptor (aviso que ya que- 
da dicho sería dado diariamente por Giros al Banco). 

Reintegros.—El cobro de créditos contra deudores 
al Estado se realiza por órdenes de reintegro expedi- 
. das por los ordenadores de Pagos, mediante las que 
el deudor efectúa el ingreso que se le ordena, al pro- 
pio tiempo que a la Delegación de Hacienda se le pide 
la admisión con la aplicación presupuestaria que ha 


de tener. Mas al hacer uso de las cuentas corrientes . 


postales, como en los pagos, ya no sería necesario que 
el deudor se desplace para realizar el ingreso, basta- 


ría que tanto en el aviso-orden de admisión al delega- - 


do de Hacienda, como en la orden de ingreso al deu- 
dor, se expresase que el reintegro se efectuaría por 
transferencia de la cuenta postal del deudor a la del 
Banco de España, siendo éste obligado a abonar su im- 
porte a la cuenta de Tesorería y dar aviso a la Delega- 
ción de Hacienda de quedar realizado el ingreso, para 
la expedición por ésta de la oportuna carta de pago y 
su remisión al deudor. 
2. Pagos y cobros a realizar por - pagadores de 
Servicio, Establecimiento o Dependencia: | 
Pagos.—Los a efectuar por éstos (sueldos y otras 
remuneraciones, adquisiciones o pagos de servicios) uti- 
lizando las cuentas postales, se realizarían mediante 
expedición de cheques de transferencia. a favor de las 


_ cuentas postales de los acreedores y por cheques de 


asignación cuando éstos no tuviesen abierta cuenta 
postal. En cuanto a provisión de fondos para atencio- 
nes del servicio (gastos menores, etc.), se utilizarán 
los cheques nominativos en beneficio del pagador. 

Los pagos así efectuados relevarían al acreedor de 
la firma del “recib?” de la nómina, sustituyendo tal trá- 
mite justificativo del pago con estampar. en uno o en 
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la otra la fecha en que la Oficina de Giros 6 cono- 


_Cimiento (que es diario) de haber realizado el pago; 


justificación que queda garantida por la intervención 
de un servicio público ajeno al servicio deudor, y que 
en cualquier momento en que se produjera una: recla- 
mación por falta de pago, ella podría siempre precisar 
si existió (mediante examen de libros y justificantes 
de la Oficina de Giros) y a quién corresponde la res- 
ponsabilidad, si a la Oficina de Giros o al pagador, ya : 
que a éste sólo debería incumbirle las derivadas de un 


pago mal hecho por indicaciones inexactas o incom= 


pletas figuradas por él en el cheque, 

Cobros.—Los a efectuar por los Servicios y Esta- . 
blecimientos, tales como cantidades debidas por los 
Cuerpos y Unidades armadas o Establecimientos por 
suministros de carácter reembolsable (víveres, vestua- 


rio, piezas de armamento, etc., etc.), se realizarían ex- 


pidiendo los deudores el oportuno cheque de transfe- 
rencia, que entregarían o remitirían al acreedor, quien 
después de tomar nota en su contabilidad, lo enviaría 
a la Oficina de Giros en que esté abierta la cuenta del 
expedidor, la que adeudará tal cuenta y acreditará la 
del pagador o Establecimiento acreedor. Igualmente y 


por cheque de transferencia se realizarían los movi-. 


mientos de fondos entre Pagadurías, Establecimientos 
y ea Cajas militares. 

. Pagos y cobros a realizar por los Cuerpos y 
Unidades AA 
¡ Los pagos los realizarían, mediante utilización de 
cheques de transferencia o de asignación, en la forma 
indicada para los pagadores de Servicio. Los pagos a 
efectuar en numerario, tales como haberes de tropa, 


- compras sobre mercado, gastos menores, etc., el caje- 


ro o jefe del destacamento se procuraría los fondos pre- 
cisos mediante cheques nominativos expedidos en su 
favor, previamente visados por su mayor o comandan- 
te del destacamento. 

Los cobros a realizar de cantidades que les son li- 
bradas por los ordenadores de Pagos, los verificarían 
en la forma ya indicada, y los correspondientes a débi- ' 
tos de otras Unidades, lo harían en la forma dicha a co- 
bros por los pagadores de Servicio o Establecimiento. 

Las reglas expuestas podrían ser aplicadas, en tér- 
minos “generales, en campaña una vez estudiada una 
organización de las Oficinas de Giro adecuada a las 
circunstancias y situaciones especiales en que se ha- 


- larían los titulares de las cuentas. 


Con cuanto precede, sólo se ha pretendido: 

a) Cómo, y a imitación de otros países, se podría 
utilizar este servicio, tras una reglamentación definiti- 
va que en detalle precisase el funcionamiento de las 
cuentas corrientes y cheques postales dentro del ele- 
mento armado, una vez creado el S. N. de Giros. 

b) Hacer apreciar las ventajas que tal servicio re- 
portaría, reduciendo en grandísima proporción el nu- 
merario a tener en las cajas; suprimir desplazamien- 
tos de pagadores, cajeros, habilitados y acreedores del 
Estado, para percibir los fondos del Tesoro; realizar 
sin manipulación de numerario los movimientos de fon- 
dos entre las Cajas militares y entre éstas y el Teso- 


.ro, con lo que se contribuye grandemente a reducir 


la circulación fiduciaria y mejorar la situación de Te- 
sorería, y por último, que tal servicio acrece la garan»- 
tía de sinceridad de las operaciones contables por las 
que de carácter contradictorio realizaría el Servicio, 
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En vuelo de América a Inglaterra 





La Prensa americana ha publicado el siguiente reportaje, en el que se relata 

la constitución presente y futura de la importante escala trasatlántica en la ruta . 

aérea del Norte que se está organizando en un cierto lugar de Terrañova. Es po- 

sible que en el relato haya algo de exageración y mucho de fentasia periodística; 

pero de todas suertes encontramos «algunos pormenores curiosos que creemos de 

intérés recoger aquí. En todo caso, nos hallamos en presencia de un hecho nNICON= 

| | trovertible: aquella travesía del Atlántico Norte que hace veinte años parecía 

> 0 A sólo posible en casos aislados y heroicos, es hoy un hecho normal, rutinario, cotia 
| | diano, y realizado por unidades enteras en formación. Nada más y nada menos, 


Hay en los yermos de Terranova, siempre batidos por el 
viento, un lugar cuyo nombre saben muy pocos, pero que es, 
- no obstante, uno de los aeropuertos de mayor importancia del 
mundo y uno de aquellos en que nay más movimiento y agi- 
tación. : 


hasta ayer, es hoy el aeropuerto mayor de la Tierra, y va en- 
sanchando sus límites más y más merced al trabajo incesante 
de millares de hombres que se turnan día y noche. Es un her- 
videro de aparatos que despegan y aterrizan, Docenas y doce- 
nas de aviones llegan y salen después, rumbo a la Gran Bre- 
taña, todas las semanas. Es el gran cruce y la estación de 
enlace para la carga y el pásaje trasatlántico. Y es, acaso, el 
- nudo vital de las defensas exteriores del Continenté norte- 
americano. 

Desde una hora antes de llegar allí, en un bombardero 
“Lockheed-Hudson”, me corría un sudor copioso por manos y 


frente. Después de avistar a Terranova, cuando volábamos so-: 


bre las azules aguas del golfo de San Lorenzo, penetramos 
en una compacta masa de bruma, 

. Suponíamos que debíamos de estar ya sobre el aeropuerto. 
El piloto, un tejano curtido en las lides del aire, no podía cer- 
ciorarse de ello porque estaba prohibido el empleo de. radio- 
faros, Hicimos uno o dos amagos de descenso a. través de la 
gris tiniebla, pero no divisamos tierra. Pusimos entonces rum- 
bo Norte, al océano, para tomar bien la derrota, y salimos 
de pronto de la niebla sobre una ensenada, a unas cuarenta mi- 
* las. Dimos la vuelta hacia el aeropuerto, volando ahora por la 
zona de visibilidad. A veces parecía que íbamos a quedar en- 
ganchados en la copa de algún árbol. Yo me aupaba en el asien- 
to "de vez en cuando para ver si lograba que el aeroplano se 
elevase un poco más. 

Nadie sabe qué alegría me dió ver el aeropuerto. 
Cuando uno llega a él por aire, quédase pasmado de sus 


enormes dimensiones: las pistas de rodaje son tales, que un - 


aeroplano corriente podría aterrizar o despegar corriendo a 


- lo ancho de ellas. Fatíganse los ojos del que pretenda ver los 


“límites del inmenso campo. Necesita uno pasarse medio día 


caminando a buen paso para darle la vuelta entera, asomán- 
dose nada más a sus incontables cobertizos, talleres y cuarteles. . 


-- "Pequeñas locomotoras corren de aquí para allá arrastran- 
do largas hileras de vagones de carga; equipos de obreros 
amontonan, en pilas que crecen por minutos, tablas y piezas 
- de acero, cajas y barriles. Excavadoras de vapor abren zanjas 
profundas en el suelo. Ensordece el constante martilleo de las 
_ máquinas de clavar. De vez en cuando óyese una, explosión, y 
se ve un surtidor de humo y pedruscos elevarse por los aires. 


No deja de escucharse ni un solo segundo el roneco zumbido . 


de los aviones. El sonido que más impresiona es el trepidante 
crescendo de los bombarderos que corren por la pista en de- 
manda de la solitaria y ed ruta que los ha de llevar a In- 


glaterra. EN | | NN | 
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Un érial deshabitado y cubierto de matojos y charcas : 


Sentados a la mesa del parador “Rumbo Este”. 


Aquella misma noche conocí a unos cuantos aviadores. que 
pilotan las grandes naves aéreas en su vuelo trasatlántico. 
Hacía días que se anunciaba mal tiempo de Q. M., el aero- 
puerto secreto en que aterrizan los bombarderos en la Gran : 
Bretaña. Un buen número de aviadores aguardaban ocasión . 
propicia para la travesía, y distraían su forzado ocio conver- 
sando sentados a las mesas de madera del parador: “Rumbo 


| Este”. 


- No eran jóvenes temerarios. Muchos de elos peinaban cas 
nas, y el que menos había volado ya varios millares de horas. 
Habían servido en las líneas trascontinentales de los Estados . 


- Unidos, en la Imperial inglesa, en la Trascanadiense, Les oía 
- uno anécdotas emocionantes de los días épicos de la carrera 


Southampton-Singapur; relatos dramáticos de aviadores obli- 
gados a aterrizar en pleno desierto y a esconderse entre los 
montículos de arena para no caer en manos de los feroces be- 
duínos; la historia crispante de los prodigios realizados y los 
peligros corridos para situar partidas de exploradores en las 


- heladas 'superficies de Alaska y proveerlas después de vitua- 


llas por medio de paracaídas; la narración de mil peripecias 
ocurridas en el empeño de transportar mercancías a las in- 
trincadas selvás amazónicas... j, 


En diez horas a Inglaterra, 


La tarea de conducir aparatos a Inglaterra es ya, para es- 
tos aviadores, trabajo casi maquinal, diaria rutina desprovis- 
ta de novedad e interés. Llévales de nueve a diez horas el cru- 
zar el océano, y cuando hay buen tiempo, cumplen su hora- 
rio con tanta puntualidad como un tranvía. Cada piloto recibe 
un derrotero en.que se le indica el curso que debe seguir, la 
altura a que debe elevarse en cada tramo del recorrido, y el 


- tiempo probable. 


La persona por la cual sienten los aviadores admiración 
más viva, su héroe, es el meteorólogo. Aseguran que no hay 
trabajo comparable al suyo. Si el. meteorólogo ' ha dicho: 
“En tal zona, entre cinco y seis, podrá subir el avión hasta 
600 metros; la cima de las nubes estará a 1.800; el punto de 
formación de hielo, a: 1.000 metros; soplará viento de cola a : 
una velocidad.de 65 kilómetros hora, el cual cambiará pron- 
to, para soplar del Norte”, puede uno estar seguro de que 
será tal y como él lo dijo, exclaman con entusiasmo. 

A veces el vuelo se efectúa a 4.500 o más metros de alti- . 
tud, en regiones donde, a pesar de la temperatura de 50 gra- 
dos Fahrenheit bajo cero, se siente uno bien gracias ala ca- 
lefacción. Pero el aviador no puede descuidarse; insidiosamen- 
te van adueñándose de él los efectos de la altura. No se per- 


“catará, al principio, del suave sopor, de la sensación de deja- 


dez que lo va invadiendo a medida que los centros superio- 
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res del cerebro van dejando de funcionar, y cuando se perca- 
te, puede ser demasiado tarde .para echar mano al tubo del 
oxígeno. | PE 

Los aviadores apenas si ven el mar: casi todo el vuelo 
transcurre por encima de una ininterrumpida sucesión de nu- 
bes, que ofrecen notable semejanza con un paisaje ártico de 


plateados valles y nevadas crestas. Sobre la pulida blancura . 


deslízase, como una fugitiva mancha negra, la sombra del 
aeroplano. 


A veces se abre un ancho claro en esa fría y continua 


superficie que forman las nubes. Aparece entonces, allá abajo, 
- el mar. Puede que en él vean los aviadores un convoy que va 
navegando lentamente. Á un aviador le tocó presenciar cómo 
- se iba a pique, con la proa en alto, un vapor mercante al cual 
habían torpedeado. Vió, sin que le fuera posible prestarles el 
menor auxilio, a los tripulantes, que, faltos de botes salvavi- 
das, braceaban con inútil afán entre las olas. 

En las últimas horas de la travesía el piloto empieza a 
poner rumbo a tierra, descendiendo más y más en dirección 
a la costa que se ve, esfumada apenas, en el horizonte. Tanto 
el piloto como su gente, escudriñan ahora el espacio con la 
mirada, por si asoman los alemanes dispuestos a interceptar- 
los. El riesgo de que esto suceda es ya menor que cuando em- 
pezaron a volar los bombarderos por esta ruta. En cientos de 
vuelos, sólo dos veces han 'avistado un avión “alemán, 


El piloto avista el misterioso Q. M. . 


El campo de aterrizaje en Q. M. está tan ingeniosamente 
disimulado, que ni el observador más perspicaz descubriría en 
él trazos de aeropuerto. Nadie diría que pudiera hacerse allí 
ni siquiera un aterrizaje forzoso. No se le da mayor impor- 
tancia a la llegada de un avión. Tal vez tengan el piloto y la 
dotación la suerte de que les concedan una licencia de unos 
días; tal vez les sonría la extraordinaria fortuna de que les 
permitan ir a Londres. También puede suceder que deban em- 
prender vuelo de regreso a Terranova: al cabo de doce horas 
escasas de haber llegado. Í | | 

Les pagan muy bien; el sueldo de un piloto es de mil dóla- 
res mensuales y una gratificación por cada viaje que haga en 
exceso de dos por mes. Los hay que ganan más de 25.000 dó- 
lares al año. El haber de los navegantes y radiotelefonistas 
equivale a los dos tercios del de un piloto. 

Todos estos aviadores se reirán del que les diga que en lo 
que llevan a cabo hay mucho de peligroso y hasta de heroico 
y novelesco. Según ellos, se trata simplemente de vuelos ruti- 
narios y hasta monótonos. Pero aunque son sinceros al ase- 
gurarlo así, la verdad es muy otra. Volar sobre dos mil millas 
de océano no puede considerarse un vuelo rutinario, al menos 
por ahora. El mayor riesgo Se corre en el despegue por el 
enorme peso de la gasolina. o 

Una noche llegó al parador “Rumbo Este” un piloto que 
traía la noticia de que un avión de transporte, que regresaba, 
se había estrellado en Q. M.. al despegar, y que sus 22 ocu- 
pantes habían perdido la vida en el accidente. Todos los que 
oyeron la noticia tenían amigos a bordo de aquel avión; va- 
rios de los que en él habían encontrado horrible muerte ha- 
bían estado sentados á aquella misma mesa dos noches antes. 
Hubo unos segundos de silencio. Después empezaron ¡a hablar 
sobre otros temas. 


La salida regular de los aviones rumbo al Este no se inte- 


rrumpe ni siquiera por obra de un accidente. Estaba yo una * 


vez en la torre de mando presenciando el despegue de una 
escuadrilla de bombarderos “Hudson”, que levantaban el vue- 
. lo a razón de uno cada cinco minutos. El quinto de ellos, a 


mitad de la pista de rodaje, desvióse ligeramente de su tra- . 


yectoria, dió después”un violento salto, y girando bruscamen- 
te, precipitóse, a la vez, contra el suelo. Desprendiósele el 
tren de aterrizaje y quebrósele una de las alas. No habían pa- 
sado dos segundos cuando ya se levantaba de su centro un 
enorme haz de amarillentas llamas. Por una puertecilla de la 
cola se arrojaron tres hombres. ' 

Las bombas acudieron.haciendo sonar sus sirenás de alar- 
ma. No se habían extinguido aún las llamas, cuando dos trarc- 
tores empezaron a remolcar el enorme avión fuera de la pista. 
Al cabo de diez minutos estaba ya en los aires otro bombardero, 

En ninguna parte se da uno tan clara cuenta como aquí 
de la rapidez con que se vencen los factores tiempo y espacio. 


Noviembre 1942 


Se ven llegar los gigantescos transportes del aire, los “Con- 
solidated B-24”, iguales en tamaño a las carabelas de Colón. 
Afluyen de todos los confines de América, hacen un alto para 
repostarse de carburante, y vuelan por encima de los mares, 
dejando en Londres a pasajeros que veinticuatro horas antes. 
estaban en Wáshington. A la hora del desayuno, en el para- 
dor “Rumbo Este”, puede uno escoger entre el “Times” de Lon- 
dres y su homónimo de Nueva York del día anterior. Es algo 
así, vamos, como ir de Nueva York a Chicago. 


Cargamentos de piezas de recambio, vitaminas y ranas. 


Embárcanse aquí también grandes cantidades de piezas de 
recambio para aviones, concentrados de vitaminas, instrumen- 


- tos de precisión y útiles de laboratorio. Un aeroplano llevó 


una*vez un cargamento de 200 ranas para ensayar en ellas 
los efectos de los gases tóxicos. e 

En estos inhóspitos y desolados parajes empieza a nevar 
en septiembre y sigue nevando hasta fines de junio. Á' veces 
se ven en las pistas montones de nieve de seis metros de al- 
tura. El viento sopla siempre con violencia de galerna o en . 
ráfagas de gran fuerza. | 

Las casas y barracones del pueblo que empieza a levantarse 
aquí' son de tosco leño. En las calles, sin pavimento, se hunde 
uno en pegajoso fango. Las bocas de las piezas antiaéreas 
apuntan al cielo desde trincheras disimuladas. No se puede 
dar un. paso sin tropezar con un centinela, 

. El grueso de la población compónese de braceros, capata- 
ces y sobrestantes, mecánicos y maquinistas; las tropas de 
guarnición y los monteros de Terranova prestan servicio de 
policía. Está ausente de aquí la mujer y su encantadora in- 
fluencia. Es éste un lugar para hombres, del cual están des- 
terradas las cosas que hacen amena la vida. 

Y sin embargo, habrá muy pocos lugares de la Tierra en 
que se oigan nombres más famosos. En-los contados días que 
pasé allí cobijó el “Rumbo Este” bajo su techo humoso a lord 
Beaverbrook y a'lord Halifax, a un Roosevelt y a todo un du- 
que de:real prosapia. Harry Hopkins había estado también allí 
la semana anterior. Lo 


Gran centro aéreo trasatlántico en el futuro. 


Después de la guerra será éste, en opinión de los aviado- 
res, el cruce principal y la estación de enlace más importante 
de la navegación aérea trasatlántica. Serán de gran utilidad 
también Bermuda y las Azores; pero esta ruta septentrional 
es la más corta entre las ciudades importantes de Europa y 
América, Por grande que sea la capacidad de vuelo de un aero- 
plano, podrá siempre transportar una carga mayor a través 
del Atlántico si hace un alto aquí para repostarse después de 
haber recorrido un tercio de la distancia. 

Cederá el lugar “Rumbo Este” a un gran hotel de mil ha- 
bitaciones, en el que se conservará probablemente, como una . 
noble y curiosa reliquia, la pieza en que hoy se reúnen los 
aviadores. Desaparecerá el barro de las calles, y artífices de 
la urbanización dotarán a la naciente ciudad de grandiosas 
perspectivas. Pasarán por aquí maestros: y empleados de Ban- 
cos, rumbo a Europa, a disfrutar de sus vacaciones, y hom- 
Bres de negocios de Chicago y Praga, y estudiantes de Tokio, 
de Harvard, de Viena. Será éste el lugar más cosmopolita del 
planeta, donde se encontrarán y desfilarán hombres de todas 
las patrias y razas. 


La península de Labrador, formidable base aérea. 


En la costa de Labrador ha sido construida una inmensa 
cadena de aerodromos, bases de suministro de combustible, 
puestos de observación y estaciones de radio para transmitir 
partes meteorológicos, cuya potencia y eficacia se refuerza de 
día en día. Tiene una misión vitalmente ofensiva, como es la 


- del mantenimiento de patrullas de gran radio de acción por 


el Artico y por el Atlántico, y para proporcionar adecuada 
defensa en las rutas marítimas por las que se envían hombres 
y municiones a los frentes de batalla de Rusia y Europa. Has- 
ta ahora no se ha perdido ni un solo barco de los protegidos 
por aviones que operan desde esas bases. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


Vuelo sin Motor y Aeromodelismo 





— En Avila se celebra. el primer concurso provincial de Aeromodelismo 


- Insistiendo sobre el mismo tema de la importancia indis- 
cútible que hoy tiene, para la grandeza y libertad de la Pa- 
tria, una formación aeronáutica premilitar de nuestra juven- 
tud, hecha a conciencia, nos es grato en extremo observar 
el fruto que empieza a recogerse como consecuencia de la la- 
bor desarrollada ia tal respecto por el Ministerio del Aire. 

El aeromodelismo, primer escalón de esta formación aero- 
náutica premilitar, cuando su empleo .se dirige pedagógica- 
mente hacia la juventud, produce resultados positivos de en- 
señanza, contribuyendo a crear en el espíritu de los chicos 
una “conciencia aeronáutica”, que asimilan a la edad más pro- 
piciamente recepptible para ello: de los diez a los quince años. 

No creamos que el aeromodelismo es cosa de nuestro tiera- 
po. A nuestra generación corresponde solamente el empleo ade- 
cuado en vista de los imperativos de una época. Pero sus orí- 
genes y su historia se remonta a los tiempos mismos en que el 
hombre, al estrujarse la cabeza por inventar un aparato que 
le cerniera por los «mires, prefirió—como era natural—experi- 
mentar previamente las reacciones de su invento, en peque- 
ño, tratando así de evitar desagradables encuentros persóna- 


- les con el suelo, demasiado duro en ocasiones. . ' 


Modelos fueron la paloma de madera de Arquitas de Ta- 
rento, tres siglos antes de Cristo; la mosca mecánica y el águi- 
la de hierro del alemán Miller, que la tradición aeronáutica 
nos presenta (Dios sabe con qué coeficiente de camelo) como 


realizadora de excelentes miarcas de duración y recorridos. las 


mariposas de Plinio; todos los helicópteros que tan en boga 

-estuvieron en el siglo XVITMT en Inglaterra y Francia; el pla- 
nóforo de Penaud y los modelos reducidos de Otto Lilienthal, 

nos hablan de un aeromodelismo secular. Ya en los ¡albores de 

nuestro siglo Ferber, Chanute, Herring, nuestro compatriota 

Gaspar Brunet... y cuantos se dedicaron a. seguir el camino 

emprendido ¡por los precursores, experimentaron las ¡reaccio- 

nes aerodinámicas de sus inventos. en modelos reducidos, es 

. decir, en zeromodelos, 

No quisiéramos pasar por alto la figura de Alfonso Penaud, 

a quien tal vez la humanidad no le haya hecho toda la justi- 

cia que su corta: pero ancha vida de aportaciones a la' aeronáu- 

tica merece. Alfonso Penaud, padre del moderno «aeroplano, es 

también, como consecuencia, padre del moderno aeromodelo. 

Una vez proyectado ¡su aeroplano, trató de ensayar el modelo 

reducido, trcpezando con la misma “pega” de la excesiva po- 

tencia másica que, como una barrera infranqueable, le cerra- 

. ba el camino a la realización de su invento. Los motores para 
- SU. aeroplano “de verdad” padecían por aquel entonces una 
potencia másica de cerca de los 200 kilos. por caballo. Los mo- 

torcitos para el aeromodelo correspondiente, de muelle de ace- 
ro, pesaban también con exceso, además de restituir escasa 

energía durante poco tiempo. Fué entonces cuando se le ocu- 

rrió el empleo de las gomas rétorcidas, cuyos ensayos le mos- 

traron que a igualdad de peso devolvían cuatro veces más ener- 
gía. Esta nueva modalidad en la manera de mover la hélice 


- de los aeromodelos, que hoy emplean con óptimo rendimiento 


todas nuestras Escuelas de Aeromodelismo, puede afirmarse, 
pues, que se debe al ingenio y laboriosidad de Alfonso Penaud, 
que después de descubrir tan interesantes propiedades de los 
hilos de caucho, retorcidos, fué empleada con éxito en su “pla- 
nóforo”, que alcanzó notables marcas de recorrido. Hoy, al 
cabo de' los años, ha sido homologado un vuelo de aeromode- 
lo con motor de gomas en la marca de 80 kilómetros; es 
decir, que ha cubierto una distancia. aproximada como la que 
separa Madrid de Toledo. 
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Por LUIS SERRANO DE PABLO, Comandante de la Escala del Aire 


ádl—». 


No tiene nada de particular, por consiguiente, que la ju- 
ventud, y a veces los que ya han pasado de ella, se encuen- 


- tren sugestionados por las bellezas y deleites que tales activi- 


dades encierran, y que la, mianoseada frase: “Enseñar delei- 
tando” mo haya encontrado una más adecuada aplicación que 
la que se refiere al aeromodelismo, ciencia y arte que enseña 
los secretos de la física del vuelo, deleitando, en la acepción 
integral de la palabra; ni que los chicos trabajen con entu- 
siasmo «creciente, como' en el caso de los Cadetes del Frente 
de Juventudes de Avila, que en el mes de abril de este año. 


. apenas tenían alguna idea ¡precisa sobre esta rama de la aero- 


náutica (ni ellos ni la ciudad en general), y, sin embargo, al 
mes siguiente, és decir, en mayo, ya habían logrado contar 
con tres Instructores formados en la Escuela Central de Ma- 
drid e inaugurar la Escuela de Aeromodelismo en la ciudad 
amurallada de. Santa Teresa, con arreglo a todo lo ¡precep-. 
tuado y reglamentado por. el Ministerio del Aire. De mayo a 
octubre cream aquellos muchachos en lá provincia un ambiente 
de propaganda y divulgación aeronáutica, e instruyen Flechas 
y Cadetes en cantidad suficiente que les permite organizar y 
llevar a efecto el primer concurso provincial de aeromodelis- 
mo que se celebra en España. 

No se des podía exigir que los modelos presentados fueran 
un alarde de técnica y concepción en tan poco espacio de tiem- 
po, y, sin embargo, abundaron los tipos de creación personal, 
que planearon correctamente, ya que el tiempo no era dema- 
siado propicio para el vuelo a vela. .  ' 

Aprovechando las fiestas de la capital en honor de su Pa- 
trona, la mística «doctora, se celebró el concurso el día 19 de 
octubre, concurriendo numerosísimo público, que con sus me- 
jores ropas de feria se hallaba'estacionado en los alrededores 
del. 2erodromo. De esta manera el pueblo de Avila participó 


.de lleno en este acto de “apostolado aviatorio”, cuyas expre- 


siones de entusiasmo al ver aparecer el Junkers que de Ma- 
drid transportaba las autoridades y jerarquías, o al seguir 
atentos las evoluciones. caprióhosas de los 28 aeromodelos pre- 
sentados al concurso, que por tres veces surcaron el espacio, 
nos recordaban, juntamente con el soleado flamear de las. ban- 
deritas que acotaban el campo, las fiestas de Aviación de otros 
tiempos, hasta el punto de dejarnos llevar de un inconsciente 
deseo de ver, al final de la tarde, el hombre que irremisible- 
mente se lanzaba al aire desde una avioneta de anuncio con 
un doble parezcaídas de doméstica y prosaica mecesidad. 

El éxito del concurso fué tan halagieño que, para emula- 
ción de las demás provincias, el Delegado nacional del Frente 
de Juventudes envió al día siguiente una circular inyectando 
energías a los Delegados provinciales, a fin de que siguieram 
el alentador ejemplo de sus camaradas de Avila, a los que 
recompensaba de manera especial, 

Se donaron cinco copas ta los vencedores por las entidades 
oficiales del Ministerio del Aire, Frente de Juventudes, Go- 
bierno “civil, Ayuntamiento, etc., que fueron entregadas por el 
propio Delegado nacional del Frente de Juventudes, 

Con la ayuda de Dios y el ímpetu de la nueva juventud de 
Franco, confiamos en que a este 1 Concurso de Aeromodelis- 
mo que se celebra en España, han de seguir forzosamente otros . 
en distintos lugares de la Patria, que desembocando «a su vez 


en los de carácter nacional, permitirán desarrollar la inventi- 


va y el trabajo de los muchachos españoles que reciben la en- 
señanza de esta primera fase de la Formación Aeronáutica 
Premilitar en nuestras nacientes y cada vez más numerosas 
Escuelas pe Aeromodelismo. 


a 
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“EL PRIMER CONCURSO DE AEROMODELISMO EN ESPAÑA 


4 


Con singular complacencia recogemos en este lugar, y lla- 
mamos la atención del lector acerca de esta competición, que 
viene.a marcar un primer paso en la aplicación práctica, 
estimulante y espectacular de los trabajos y enseñanzas que 
nuestra juventud realiza y recibe en las Escuelas de Ajeromo- 
delismo. Ñ 

Estos concursos, ya antiguos en otros países, eran hasta 
ahora desconocidos en España, ya que los trabajos aislados de 
construcción de modelos que hace seis lustros llevaron a cabo 
en Madrid el malogrado Juan de La Cierva y un reducido gru- 
po de compañeros suyos, mo cristalizaron jamás en «competi- 
ciones formales, ni sus marcas fueron homologadas, toda vez 
que aquellos precursores no contaban con el amparo de ningu- 
na organización oficial. j Po 

Es de justicia recordar también aquí un concurso de “aero- 
modelos que en el año 1927 convocó en Albacete, a sus pro- 
pias expensas, el entonces Capitán de Aviación don Juan Bono, 
hoy Director gerferal de Aviación Civil. 

- La Escuela de Aeromodelismo de Avila, una de las más 
“recientes en su fundación, ha sabido ser la primera en organi- 
zar un concurso de Aeromodelismo que, con carácter de pro- 
- — vincial, ha trascendido a toda España y marea un jalón para 
la celebración de los futuros concursos de carácter macional, 
cuya utilidad práctica como elemento formativo de nuestras 
juventudes preaeronáuticas sólo podemos apreciar las que he- 
mos tomado parte, de una manera o de otra, en estas lacti- 
vidades. pa o | 

Los mejores ¡aparatos presentados en estos concursos po- 
drán participar más tarde en otros concursos regionales, y los 
triunfantes de esta segunda nueva. eliminatoria habrán de con- 
currir luego al concurso nacional. De éste, a su vez, saldrán 
los prototipos que a España representen en las comp eticionies 
internacionales. E 

- El concurso de aeromodelos ha tenido en Avila caracteres 
de verdadero acontecimiento deportivo. Celebróse en el .4ero- 
dromo, que al efecto había sido profusamente adornado con 
banderas nacionales y del Movimiento. Sobre el terreno se al- 

zaba un pequeño campamento, formado ¡por una docena de 
tiendas de campaña, en las que se alojan las Cadetes de la 
Escuela del Aire. En la plaza central del Campamento se ha- 
llaban expuestos veintinueve aeromodelos, construídos por los 
alumnos «de la Escuela de Avila. 

En el Aerodromo se encontraban las autoridades y jerair- 








quías. Gobernador civil y Jefe provincial del Movimiento, 
canónigo doctoral en representación del Prelado, Jefe de las 
fuerzas de Aviación, Gobernador militar, Alcalde, Presidente 
de la Diputación, - Fiscal de Tasas, delegados de Servicios de 
- Falange, Delegado ¡provincial del Frente de J uventudes, etcé- 
tera, además de uná gran cantidad de público que había aco- 
gido con entusiasmo la celebración del concurso. 

En un avión procedente de Madrid acudieron el Delegado 
nacional del Frente de Juventudes, camarada Elola; el Tenien- 
te coronel Girona, en representación del Director. "general de 
Aviación Civil; el Comandante Serrano de Pablo, Jefe de la 
- Sección de Vuelos sin Motor;'"el tamarada Sanz, del Depar- 
tamento del Aire del Frente de Juventudes; profesores de la 
Escuela Nacional y Oficiales de la Dirección : General, 

Comenzado el acto, el profesor Herrero, miembro del Jura- 
do, dió cuenta al Comandante . Serrano del programa y orga- 
nización del concurso, cuyas reglas son las establecidas para 
las competiciones internacionales de esta clase, 

Hacia las cinco de la tarde dieron comienzo los lanzamien- 
- tos, efectuándose tres por cada aparato, utilizando la cuerda 
reglamentaria. 

La primera serie resultó, en general, poco regular; la ¡se- 
gunda ofreció mayor regularidad, confirmándose los tiempos 
logrados anteriormente; en esta serie se rompió un notable 
aparato del instructor Robledo, que erá “uno de los favoritos. 
En la' tercera serie no hubo grandes diferencias con la amte- 
rior, salvo unas curiosas demostraciones de vuelo acrobático. 

Computados los tiempos obtenidos por cada “aparato en sus 
tres vuelos, resultaron vencedores el instructor Hernández y 
los alumnos García López, Mayoral, Praz y Mohedano. 

Los premios ¡se distribuyeron con arreglo a la clasificación 
oficial, en la forma siguiente: 

Premio del Delegado nacional del Frente de J uventudes, al 

alumno Luis García López, cuyo modelo voló cuarenta. segun- 
“dos y tres décimas. 

Premio del Gobernador civil, al alumno José Mohedano, ton - 
treinta y dos segundos y nueve décimas; > 

Premió del Ayuntamiento de Avila, al alumno José Luis 
Mayoral, con diecisiete segundos y ocho décimas. 

-Premio de la Directión General de Aviación Civil, al alum- 
no Juan Cabrera, con once segundos y siete décimas. ] 

Premio Herrero Mendicute, para Instructores de la Es- 
cuela de Avila, al instructor Esteban: Hernández, con trein- ' 
ta y un segundos. : 

- Fuera de concurso, .y sin opción a premio, fué lanzado un 
notable modelo, construído por el instructor Alejandro Nava- - 
rro, de la Escuela Nacional, el cual realizó una excelente de- 
mostración y logró el mejor tiempo de la tarde. | 

Los premios fueron entregados por el camarada Elola a sus 

respectivos : ganadores entre los aplausos de la numerosa con- 
_—currencia, 
: Terminado el concurso sé celebraron en el campo «algunos 
otros ejercicios deportivos, al final de los cuales regresaron a 
Madrid las personalidades que expresamente habían acudido. 
- Como consecuencia del' feliz resultado de la competición, se 
ha insertado en la orden del día del Frente de Juventudes una 
' carta del Delégado. nacional, camarada Elola, dirigida al Jefe 
provincial del Movimiento, en la que, después de felicitar a 
éste y a los muchachos de la Orgianización provincial por ha- 
ber dado ejemplo a todas: las Delegaciones del Frente de Ju- 
ventudes de España con la organización del 1 Concurso de 
Aeromodelismo, añade que, como en la Falange todo mérito 
debe tener premio, ha dado orden paira que se envíe ¡icon toda 
urgencia el vestuario preciso para equipar una Centuria, en 
tanto que sea posible dar equipos a todos, | 

El gobernador civil y Jefe ¡provincial del Movimiento, tam- 
bién felicita a los Flechas y: pastos 
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UN BRILLANTE ACTO EN LA ESCUELA DE SOMOSIERRA 


? 


El día 14 de octubre en la Escuela Experimental de Vuelo 
o sin Motor de Somosierra, enclavada en las cumbres del puer- 
E o to de su nombre, y bajo el sol de un despejado día de otoño, 
j tuvo lugar, en sencilla e íntima ceremonia, la entrega de títu- 
los a los alumnos de la Primera Promoción de pilotos de Vue- 
lo sin Motor, procedentes del citado centro de enseñanza. 

Al acto asistió el Excmo. Sr. General Jefe del Estado Ma- 
yor del Aire, acompañado del Director general de Aviación 
Civil y de otros Jefes y Oficiales del Ejército del Aire, 

Primeramente, ante los alumnos que se hallaban formados 
junto a los aparatos, el Director general de, Aviación Civil di- 
rigió al General Gallarza unas breves palabras de saludo y 
agradecimiento por su presencia en aquella Escuela, pidiendo 
permiso para entregarle por el primer piloto salido de la Es- 
cuela de Somosierza, el título de vuelo a vela. El piloto “A” 
Ramón Girona Godó, casi un niño, se destacó de la formación, 

-  cuadrándose ante el General, pronunciando las siguientes y 
emocionadas palabras: 

“Mi General: En nombre de los jóvenes pilotos de la Pri- 
mera Promoción de Vuelo sin Motor de Somosierra, cumplo el 
para mí emocionante y honroso encargo de entregaros el tí- 
tulo de Piloto de vuelo a vela. 

Tened la seguridad, mi General, que el magnífico ejemplo 
que nos habéis dado, 'así como a los pilotos que acuden a las 

: A See % | : Escuelas de Vuelo sin Motor de tan magnífica rama de la 
A ' E A e Aviación, nos llena de orgullo y será para nosotros estímulo 
A e A E o para poder hacer de muestra Patria la España Una, Grande' 
pa as $ : a y Libre que todos ansiamos. ¡Arriba España! ¡Viva Franco!” 
Pana A continuación, a este piloto, seguramente el más joven de 
toda España, le cupo el honor de imponer sobre la guerrera 
del antiguo y prestigioso aviador militar, el emblema dei tí- 
tulo correspondiente de vuelo a vela. 
El General Gallarza manifestó la satisfacción y orgullo 
que llevaría sobre el uniforme aquel emblema, prometien- 
do seguir interesándose como hasta ahora por esta importante 
rama de la Aviación, como medio seguro de lograr una for- 
meción aeronáutica premilitar de la juventud española lo más 
completa posible. | : | | 
Los alumnos desfilaron marcialmente ante el General Ga- 
llarza cantando el himno de las Escuelas de pilotos “Arriba, 
aviones a volar”. : a 
Después de una sencilla comida con los alumnos y ¡profe- 
sores de la Escuela, se efectuaron unos vuelos a vela sobre 
aquellos bellos parzjes de montañas, desde los que la vista se 
pierde en 7. inmensa Hanura castellana. 
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E | REVISTA DE AERONAUTICA 


BOMBARDEO AÉREO Estudio de la forma, centrado y dimensión 


de los estabilizadores en las bombas «de Aviación 





GENERALIDADES 


La penetración de una bomba de Aviación en el aire y su 
estabilidad en dicho medio son dos problemas que se presen- 
tan al efectuar el estudio de su forma; problemas que están 
generalmente en contraposición el uno con el otro, 

La penetración de una bomba tiene grán importancia, ya 
que, por aumentar el valor de su velocidad límite -(V”), se 


aumenta, por un lado, la velocidad remanente (V,) (velocidad - 


inicial de penetración en el objetivo), y por otro se disminu- 
ye la duración de la trayectoria, aportando ambas consecuen- 
cias una mayor eficacia en el bombardeo y una mayor preci- 
sión, sobre todo cuamdo se efectúa el bombardeo contra obje- 
tivos móviles. : | 

Respecto a la estabilidad, ya se sabe que en los cuerpos 
.de revolución (forma actual de las bombas), cuanto más pe- 
netrantes son tienen menos estabilidad. 


Surge, pues, la necesidad de proveer de estabilizadores a 


dichos cuerpos, no sólo con el fin de situar el centro de gra- 


vedad en las líneas aerodinámicas resultantes. del lanzamien- - 


to (trayectoria), sino también para hacer que dichos cuerpos 
tiendan a recobrar el equilibrio inicial cuando alguna causa 
accidental los desvíe de la ruta ideal que deben seguir, 

Estas desviaciones de las bombas pueden producirse por 
varias causas, siendo una de ellas, por ejemplo, la debida a 
.las posiciones poco favorables para la estabilidad con que son 
lanzadas en el espacio y como consecuencia de su posición en 
los lanzabombas actuales, 

Las causas que originan las desviaciones de las bombas 
se traducen en acciones aerodinámicas, que además de produ- 
cir oscilaciones y rotaciones “de la bomba alrededor de un eje 
baricéntrico, crean solicitaciones (fuerzas aerodinámicas de sus- 
tentación y desviación) que alejan la trayectoria del centro 
de gravedad de la bomba de su trayectoria ideal y con fre- 
cuencia le obligan a salir del plano de puntería y lanzamiento. 

Lia reacción aerodinámica en un punto de la trayectoria, 
descompuesta en la fuerza de la deriva o guiñada P, (hori- 
zontal y perpendicular al plano de tiro), y en las dos compo- 
nentes en el plano de tiro: una, la fuerza resistente: P,,, o de 
balanceo (de sentido opuesto a la velocidad), y otra, la fuer- 
za P,, de sustentación o picado (perpendicular a la velocidad 
y normal a las dos. primeras), determina la deformación de 
la trayectoria, que depende del ángulo (o equilibrio) que, el 
eje de la bomba forma con la dirección instantánea de la ve- 
locidad, | a | ] | 

Para corregirlas hay que efectuar un estudio de las me- 
didas. precisas del estabilizador de las bombas; estudio que, 
dada la singular analogía con el de.la determinación de Las 
medidas de los planos de cola de los aviones, puede realizarse 
con criterios análogos, 

l El movimiento de las bombas en su plano de lanzamiento 
respecto a sus rotaciones alrededor de un eje que pase por 
-suy centro: de gravedad y sea perpendicular a dicho plano, pue- 
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de determinarse con el auxilio del túnel aerodinámico (las ve- 
locidades límites de las bombas normales de Aviación están - 
aún por debajo de la velocidad del sonido), a fin de estudiar 
sus características aerodinámicas. | 

En él pueden obtenerse (obtención de la polar) dos de las 
tres componentes. de da fuerza (reacción 'serodinámica) que 
obran sobre la bomba (la fuerza resistenté y la fuerza de sus- 
tentación), “así ¡como uno de los tres momentos (el momento 
de picado) contenido en el plano de las dos componentes. Es" 
tos datos se obtendrán en función -del equilibrio y del eje de 


AÁ 





- Figura 1. 


la bomba, y se expresarán con los conocidos coeficientes sin 
dimensiones C.,, Cup» Cm, valores que sabemos son: 


P E Mm 
Aya i 


y 


Ca pS ya > 


en los que p es la densidad del medio, S la sección máxima 
de la bomba, V su velocidad y 1 su longitud. | 

Se obtendrá el diagrama adjunto tanto cuando la bomba 
no tenga estabilizadores, curvas (a), (b), (c), o cuando los tu- 
viese suficientes, curvas (a), (db), (e”).. 

La variación de C, se presenta con un aspecto ligeramente 
curvilíneo en ambos casos, curvas (a) y (a), aumentando al 
dy 

de y = 0, dada la simetría del cuerpo en ambos casos. 
La variación. de C,, se presenta de dos -formas muy distin- 
tas: sin estabilizador, C,, (curva b), partiendo de 0, al aumen- 





aumentar con gradiente , anulándose para el valor 
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tar y pasa rápidamente al campo negativo de los momentos, 
o momentos de encabritado; alcanza un máximo negativo, y 
después corta nuevamente el eje de las ordenadas para un 
valor de y sensiblemente elevado, alcanzando el campo posi- 
tivo de los momentos, o momentos de picado, aumentando al 
aumentar q; el valor de q, por el que C,, se anula, alcanza 





Figura 9, 


valores, para: cuerpos de: buena” penetración, aproximadamen- 
te de 80". 
Con estabilizador, C,, (curva b*), por el contrario, conser- 


va su valor positivo o momento de picado al crecer q, partien- - 


do del valor 0 para q = 0. 

- Por tanto, la bomba sin estabilizador no posee el equilibrio 
estable que corresponde a la estabilidad estática, pues si se 
la supone inicialmente en equilibrio p = 0 y se desviase de 
dicho equilibrio por una causa exterior, en el sentido de en- 
cabritado, por ejemplo, se originaría un momento que tende- 
ría a aumentar el valor del equilibrio hasta que dicho mo- 
'mento no alcanzase el valor A, en donde la bomba resultaría 
dotada de estabilidad estática; y si en dicho punto, y ya en 
dicho equilibrio, la bomba tendiese de nuevo a enczbritarse, 
se originarían, por igual causa, momentos de picado que la 
harían volver a su equilibrio, 





Figura 3. 


Ahora bien: en el equilibrio py = A, la Poma estaría so- 
metida “al valor AB del coeficiente de sustentación Ca y por 
tanto, a una fuerza de sustentación baricéntrica, que será per- 
pendicular a la velocidad y no vertical, y que produciría una 
deformación de la trayectoria de caída descrita por el centro 
de gravedad de la bomba, por ló que en este caso la bomba 
caería sobre el objetivo de lado y no con la ojiva.” 

Provista de estabilizador, la bomba se presenta dotada de 
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estabilidad etica para el valor de p = 0, como resulta del 
examen de la. figura, curva (d%. 

Respecto al coeficiente de resistencia C,,, varía poco de 
uno a otro: ezso, según se observa también en las curvas (c) 

y (c”). 

Por tanto, para el paso de las posiciones (a), (b), lc) a 


- las (a), (0*) (e) hace falta tener en cuenta-la forma de la 


bomba, la posición de su centro de gravedad y la dimensión 


- de su estabilizador, 


Forma.—En lo que respecta a la forma, sólo está relacio- 
nada con su capacidad volumétrica y con la necesidad de 
que tenga una “gran velocidad remanente (V/) y en tanto 
ello sea posible, por lo que no debe estar subordinada a las 


- necesidades del centro de gravedad ni a las dimensiones del 


estabilizador. 
La posición del centro de gravedad sólo se presenta de an- 


temano determinada en la zona alrededor del centro de figura 


de la bomba, debido a la densidad uniforme de ésta, repre- 
sentando el dimensionado del estabilizador un peso a añadir 
al sistema; peso que sólo influirá en el desvío del centio de 
gravédad hacia la popa. 

Centrado.—La aplicación de la teoría del ea del avión 
al centrado de las bombas permite examinar con precisión y 
rapidez las condiciones del influjo del. centro de gravedad en 
la resolución del problema de su posición y de la determina- 


_ción en las medidas del estabilizador de la bomba. 


Si en un sistema cartesiano tomamos sobre el eje de las X 
los valores del coeficiente de momentos y vobre el eje de las Y 
el coeficiente de sustentación, el centro de gravedad G de la 
bomba eoincidiría con el eje de las ordenadas, por ser los mo- 
mentos C,, baricéntricos; la longitud de la bomba, en su par- 
te posterior al centro de gravedad, estará en el primer. cua- 
drante, así como en zu parte emterior estará en el cuarto cua- - 
drante. La curva C,,, en función de C,, tema, determinada por 
los ángulos y, el aspecto indicado en la figura. 


La 





Figura. 4, 


. Por tanto, si se quiere conocer el punto de aplicación 


. de la sustentación sobre el eje de la bomba. sin estabilizado- 


res para un equilibrio genérico q», bastaría unir el origen O 
con el punto q», obteniendo en el encuentro B con el eje de 
la bomba (o con su prolongación) dicho punto, mientras que 
en OC se obtendría el valor del coeficiente de sustentación y 
en OD el del momento negativo, y por tanto, el de inversión. 
En efecto, el punto B cae en la parte anterior del centro de 
gravedad (rf. 

La cantidad BG nos dará en un tanto por ciento la lon- 
gitud de la bomba y la posición de la sustentación : respecto 
al centro de gravedad. 

Se observa que para el equilibrio p= = A la sustentación 
resulta baricéntrica y que para los ángulos menores el punto 
de aplicación de dicha sustentación cae en la parte anterior 
del centro de gravedad, y también exteriormente a la bomba: 
más allá de su ojiva, 

En todos estos equilibrios el momento es de inversión C., 
negativo, y no sería útil, como a primera vista podría, pare- 
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cer, desplazar el centro de gravedad hacia la oj jva, porque de 
esta forma el momento C,, de inversión se reduciría, pero no 
se anularía, 


—-[m. + [m. 





Figura 5. 


Si a la bomba se la proveyese del oportuno estabilizador, 
- Obtendríamos, y deducidos de los valores obtenidos ante.ior- 
mente en el túnel aerodinámico, que la curva pasa íntegra- 
mente al primer cuadrante, lo que permite su centrado. 


Ca 





Dm", O. + (m 
- Figura 6. 


. En este caso, si el estabilizador desplaza hacia la popa el 
centro de gravedad del sistema, se obtendrá el centrado siem- 


pre que el centro de gravedad del sistema se entuentie en el 


lado izquierdo del punto de encuentro de la curva represen- 
tativa de lós momentos con el eje de la bomba, para que se 
tengan siempre momentos positivos (picados) al crecer positi- 
vamente el equilibrio por el valor de q. El valor de-estos mo- 
mentos depende del valor de la superficie de las aletas del 
- estabilizador, JS 
Dimensión de los estabilizadores.—Se puede determinar el 
valor de la superficie de cola necesaria al saber, por experien. 
cias efectuadas, que su superficie puede ser tanto menor cuan- 
to mayor sea el alargamiento del plano «el ála que forma el 


estabilizador y mayor el perfil del ala escogido para la aleta 


estabilizadora. . l 

Por consiguiente, sería oportuno hacer tales aletas com 
grandes perfiles alares y gran alargamiento. ne 

Una determinación pre.iminar de las dimensiones del es- 
tabilizador podrá hacerse, conociendo la curva de los momen- 
tos de la bomba sin aletas estabilizadoras, de forma que el 
momento de la cola. aislada resulte, por lo menos, mayor que 
€l momento de inversión de la bomba sin estabilizador para 
el equilibrio, que corresponde al máximo. de este valor del 
momento, : e : 

Por tanto, deberá «ser: 
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en donde s es ahora la superficie del estabilizador y bd la-dis- 
tancia del centro de gravedad al punto de aplicación de la 
reacción 'aercdinámica del estabilizador, 

De esto se deduce que deberemos tener: 


Em => sb 
Cu 0 





Dicha relación podrá estar comprendida dentro de los lf- 
mites que se puedan determinar experimentalmente con faci- 
lidad, de forma que indicando con N el número que los de- 
fine, será: l 


só 
ES E 
que permite determinar s cuando se conozca b. 

A bd se le podrá, .a su vez, determinar como la suma de la 
distancia focal del perfil alar que forma el estabilizador y de : 
la distancia de su borde de ataque al centro de gravedad del 
sistema. | A: i 

. Las experiencias en el túnel aerodinámico deberán confir- 
mar las deducciones' teóricas por medio del estudio del gráfico 
anteriormente indicado. ' 

En resumen: la necesidad de emplear y.simplificar las 


- construcciones en los estabilizadores limitan hoy en día la apli- 


cación de las deducciones teóricas. 


A 
: - == 


Figura. 7. 





Las aletas estabilizadoras,. lejos de tener grandes valores A 
de alargamiento, están supeditadas en algunos modelos hoy 
en uso, y respecto a su anchura, al diámetro del círeulo má.- 
ximo de su bomba, y en otros a las diagonales' del cuadrado 
circunscrito a dicho diámetro, siendo en sus longitudes depen- 





Figura 8. 


dientes en ambos modelos del tamaño de los lanzabombas co- 
rrespondientes, los que a su vez dependen del espacio dispo- 
nible en los aparatos que las emplean. | 

Tanto en uno como en otro caso, y si bien en el segundo 
citado mejora algo la estabilidad de la bomba, no se consigue 
que el centrado sea completamente perfecto y se obtenga, por 
tanto, una estabilidad estática completa. 

El problema, sin embargo, puede: resolverse admitiendo ' 
unas pequeñas oscilaciones en la bomba durante su trayecto- 
ria alrededor de su posición de equilibrio, lo que prácticamen- 
te no alterará dicha: trayectoria, y por tanto, el resultado. feliz 
en el bombardeo a 'realizar. : 
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LAS BOMBAS CON PROPULSIÓN PROPIA 


Desconocemos si existe en castellano palabra adecuada 
para designar este tipo de bombas que los ingleses denomi- 
nan “rocket bomb” y que en las referencias de Prensa figu- 
ran con denominativos muy diversos, según las preferencias 
de cada traductor. Queremos comprender en ellas los tipos 
de bomba para avión, recientemente aparecidas, las cuales 
tienen algún modo propio de propulsión aparte de su peso. 
La propulsión propia se verifica, en general, por el sistema 
de reacción, siguiendo con esto el camino ya abierto por los 
propios aviones y por otros inventos que han hecho muy de 
actualidad a la propulsión por reacción. Un nombre, por esto, 


apropiado podría ser el de bombas de reacción, o mejor aún, 


de bombas-cohete. : 

En gran parte de países se investiga actualmente en dar 

forma a este tipo de propulsión; y aparte: del avión italiano 
“Campini”, ya logrado, se conocen otros numerosos intentos 
experimentales desde: algunos años. Por ejemplo, la Man- 
chester Interplanetary Society parece haber logrado avances 
positivos a partir de 1936. Pero de todos modos, la aparición 
práctica de las bombas con reacción es muy reciente y hace 
que sean poco conocidas. Aunque parece haber sido emplea- 
das en ambos campos beligerantes, principalmente por: la 
Luftwaffe y la Aviación rusa, el natural secreto hace que no 
poseamos, por el momento, una descripción suficientemente de- 
tallada y: crítica de las mismas. En algunas referencias de 
Prensa técnica, principalmente en “The Aeroplane” de julio 
de 1942, existen, sin embargo, algunos datos que resumién- 
dolos nos permiten formar una composición de lugar. A fal- 
ta de descripciones de mayor detalle, el interés que presenta 
este nuevo ingenio de guerra justifica la necesid»d de este 
resumen. Los párrafos entre comillas son traducción directa 
de los aparecidos en alguna revista técnica. 
Las bombas-cohete tienen, aparte de su carga explosiva 
propiamente dicha, otra carga destinada a quemarse duran- 
te el descenso de la bomba. Esta segunda carga produce ga- 
ses que, al desprenderse por la cola de la bomba, originan 
propulsión por reacción al modo del cohete. Esta: propulsión 
produce un aumento de velocidad que se suma a la de caída 
por acción de la gravedad. 

Hasta ahora. el sistema no es más que una nueva aplica- 
ción del princivio general ya eonocido. Lo distintivo es estu- 
diar las dificultades que tal aplicación presenta para el bom- 
bardeo desde avión y también cuáles las ventajas que intro- 
duce en los sistemas normales. 

La primera dificultad que aparece es la elección de la car- 
ga propulsora, toda vez que para un cohete no conviene un 
explosivo corriente que produzca los gases en un tiemno prác- 
ticamente instantáneo. Por el contrario. la combustión de la 
carga propulsora conviene séa gradual para que el efecto 
de reacción dure un cierto tiempo a partir del lanzamiento 
del cohete. 

Al aplicar la teoría a un proyectil es indispensable ase- 
gurar que sé conocen:los datos de tiro con la precisión sufi- 


ciente para estudiar la ejecución del lanzamiento. Como con-: 


secuencia, es necesario que el recorrido del proyectil pueda 
ser previsto dentro de una aproximación “suficiente, lo aque 
obliga a que el efecto de reacción no presente irregularida- 
des bruscas, sino que sea constante .en el tiempo. en que se 
ejerce. Para lograr este efecto constante debe serlo la des- 
carga de los gases, y como consecuencia, la velocidad de com- 
bustión de la carea provulsora. En definitiva, significa todo 
ello que debe cuidarse de mantener constante la presión de 
los gerases, a la cual es proporcional la velocidad de combustión. 

Estas condiciones no pueden conseguirse sin la correspon- 
diente complicación, pero son indispensables para hacer de la 


bomba-cohete un elemento eficaz para un bombardeo de pre- 
cisión. Por otra parte, si es evidente la mayor complicación 
que estas bombas traen consigo, también lo es las decisivas 
ventajas que proporcionan, Í 

Es evidente y bien conocida la conveniencia de reducir el 
tiempo que una bomba necesita para adquirir su velocidad 


límite. Con ello se adquiere la posibilidad de lanzar a altu- 


ras más bajas, y por tanto, con mayor precisión, sin que se 
pierda intensidad en el impacto. Para conseguir esto se ha re- 
volucionado el modo de empleo de la Aviación de bombardeo, 
dando lugar a los bombardeos en picado; la mayor complica- 
ción introducida en el cálculo de estos aviones está: compen- 
sada con creces por la ventaja obtenida en la precisión y en 
la eficacia del tiro, a pesar de que la velocidad del picado 
tenía por fuerza que limitarse para que el límite de maniobras 
permitido por el cuerpo humano no impidiera al avión acer- 
carse al objetivo todo lo que necesita el tiro cuando se ejerce 
sobre blancos móviles y de pequeña superficie. No creemos 
que, de momento, el sistema de bombas con reacción pueda 
sustituir definitivamente al bombardeo en picado; pero in- 
dependientemente de otrás consideraciones, limitándose por 
ahora a la disminución de dispersión, parece más razonable 
fundarla en una mejora del proyectil aumentando su veloci- 
dad de caída, que no buscarla obligando al avión a hacer par- 
te del recorrido para proporcionar mayor velocidad de salida 
a la bomba que transporta. E | 
Una contestación definitiva a esta comparación sólo pue- 
de obtenerse conociendo si los progresos de los visores y apa- 
ratos de puntería normales en los aviones de bombardeo ho- 


_rizontal permiten establecer competencia a baja altura con 


el sistema de puntería del bombardeo en picado. En este as- 
pecto hay que notar que cuanto mayor sea la velocidad de 
caída de la bomba, más se aproximará su trayectoria a la 


línea recta, es decir, a la línea de mira con la cual se ha 


hecho la puntería para el lanzamiento, y este factor contri- 
buye grandemente a mejorar la precisión del tiro. 

La importancia de esta consideración es definitiva. Si se 
consiguiera que la trayectoria de la bomba sea una línea 
recta coincidiendo con la línea de mira y su prolongación, la 
precisión de la puntería se conseguirá con independencia de 
la exactitud en mantenerse en una determinada altura o po- 
sición de lanzamiento, sin tener que calcular el tiro prara cada 
altura. 

Dada la tendencia actual a disminuir el tiempo útil para 
efectuar el bombardeo, consecuencia de la reducción de su- 
perficie ansrente de los blancos, enmascaramiento de los mis- 
mos, movilidad cuando es vosible y acumulación de la defen- 
sa antiaérea, la bomba-cohete puede representar unas posi- 
bilidades interesantes. puesto que tanto su precisión como su. 
poder perforante pueden ser mayores que en las bombas or- 
dinarias. Ñ 

Para el bombardeo desde gran altura, la propulsión cohe- 
te presenta posibilidades para realizar el "lanzamiento fuera 
del alcance de las defensas del blanco y aumentar así la se- 
guridad de la operación. | 

Frente a estas ventajas, he acuí un resumen de las exi- 
gencias de orden constructivo y de los rendimientos que se 
obtienen. La teoría de la bomba-cohete es relativamente sim- 
ple. Envuelve solamente dos operaciones: la transformación 
de la carga propulsora en energía cinética, y la transforma- 
ción de la velocidad del gas en efecto propulsor de la bom- 
ba. Cada operación está sujeta a su propio e independiente 


rendimiento, térmico el uno y de propulsión el otro. La efi- 


cacia total es el producto de los dos rendimientos: del modo 
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como en el avión la eficacia del sistema motopropulsor es el 
rendimiento combinado del motor en sí, y del aerodinámico de 


la hélice. A falta de juicios críticos suficientemente detalla-: 


dos y de experiencias concluyentes, tenemos que limitarnos 
a informaciones generales sobre el rendimiento de cada una 
de las partes y del conjunto, datos que en definitiva nos per- 
mitirán juzgar del valor real del sistema, -. | 

“El rendimiento técnico de una bomba-cohete depende prin- 
cipalmente de la relación entre la presión de combustión y 
la presión de descarga de los gases, y puede alcanzar un 
valor de rendimiento tan alto como 80 por 100 si dicha re- 
lación de expansión es 500. En la práctica deben tenerse en 
cuenta ciertas pérdidas inevitables, tales como la de calor 
por conducción. Por tales pérdidas, la eficacia térmica no ex- 
cederá probablemente de 45 a 50 por 100, pero debe contar- 
se con algunas consideraciones especiales. Por ejemplo, en 
un cohete ordinario el impulso debe mantenerse durante un 
período largo, mientras que una acción tan prolongada no 
es necesaria en una bomba de aeroplano para conseguir un 
gran incremento en su velocidad. Así, la impulsión en la bom- 
ba necesita acaso producirse sólo durante más o menos un 
segundo, o bien el recorrido de algún centenar de metros; y 
por consiguiente, las pérdidas de calor y expansión serán re- 
ducidas y el rendimiento térmico será más alto que. en un 
cohete. corriente, acaso. tanto como 75 por 100.” 

Es posible proyectar bombas-cohete con gran rendimiento 
térmico sin incrementar exageradamente su peso por una 
gran carga propulsora, ni tampoco hacerlas de paredes muy 
gruesas para soportar grandes presiones internas. 


Otro aspecto interesante de la cuestión es la comparación. 


del empleo de la bomba-cohete lanzada desde el avión con un 
proyectil de artillería también de sistema cohete. Las consi- 
deraciones que siguen nos dan como consecuencia definitiva 


que el lanzamiento desde el suelo no es provechoso. A causa. 


de la gravedad, el peso del proyectil tiene una influencia im- 
portante en la velocidad y altura obtenida en la rama ascen- 
dente de la trayectoria. Balísticamente, el cohete es inferior 
al proyectil normal; se obtendrán resultados deficientes por 
razón del peso variable de la carga de propulsión y del- peso 
constante del cuerpo necesario para contener esa carga, am- 
bos aumentando el peso total. Pero en el lanzamiento desde 
un avión, cuyo efecto es como si la velocidad inicial. se diera 
al proyectil en el punto alto de su trayectoria, resultan de 
pequeña importancia los factores dichos. Además, la dismi- 
nución de densidad conseguida con la altura tiene gran inte- 
rés. El efecto edverso de la inferior calidad balística decre- 
cerá con la resistencia' del aire, por ejemplo, a grandes al- 
turas. 

“La eficacia de propulsión de un cohete es pequeña para 
bajas velocidades, y por consiguiente, el rendimiento de una 


bomba-cohete se incrementará grandemente al lanzarla desde 


un aeroplano, mejor que desde una posición estacionaria. Por 
ejemplo, un cohete que lanzado desde una posición estacio- 
naria alcanzara una velocidad de 96 m/sg., alcanzará la de 
240 m/sg., casi cuadruplicando su eficacia, si se le lanza des- 
de un aeroplano a velocidad de 500 k/hora, Aun aumentará 
más el rendimiento si la bomba es lanzada desde el avión 


EJEMPLO DE APLICACIÓN 


El. Stormovik T L 2, avión ruso de bombardeo, 
dispuesto a la salida. Las bombas, que pueden ver- 
se debajo de las alas, tienen dispositivo de extra- 
propulsión, conseguida por la energía: de un cohete 
que llevan en la cola. El objeto de esta disposición 
es conseguir una penetración mayor de los proyec- 
tiles, con trayectoria casi horizontal, en 2taques 
efectuados en vuelo bajo. 

| (Fotografía del Flight.) 
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por un cañón que por medio de una carga de propulsión pro- 
porciona la ayuda de otra velocidad inicial.” 
El mejor método para usar la bomba-cohete es lanzarla 


. desde un avión que vuele a velocidades tan grandes como las 


ya comúnmente “alcanzadas en la actualidad. Si comparamos 
la eficacia del sistema de propulsión cohete con. el de cañón 
con proyectiles normales, resulta que el cañón es más eficaz 


-para velocidades iniciales bajas, pero que es preferible el 


sistema del cohete para velocidades iniciales altas, tal como 
pueden obtenerse por el lanzamiento desde un aeroplano. a 
120 m/sg. (430 k/hora). 

“Para producir por el sistema del cohete la misma velo- 
cidad que para un proyectil normal. se necesita aproximada- 
mente doble peso de carga propulsora que la empleada en 
un cañón; pero a grandes velocidades, en el orden de 350 a 
500 m/sg., la eficacia del: cohete puede igualar a la del cañón 
e incluso “mejorarla a velocidades aun mayores. Cuando la - 
velocidad final sea de 700 m/sg. (de acuerdo con la velocidad 
inicial), el cohete será más eficaz que el cañón para el mis- 
mo peso de carga propulsora.” 

Aparte de esto, comparando bombas-cohete y proyectiles 
de artillería que tengan la misma velocidad de impacto, hay 


que tener en cuenta que el proyectil de artillería choca con 


el blanco horizontal con un ángulo relativamente pequeño, 
mientras el lanzamiento del avión llega casi en ángulo rec- 
to y, por tanto, tiene mayor poder perforante. - 

Si consideramos las posibles causas de error, dos son los 
aspectos más interesantes. Uno de los principales defectos de 
los cohetes ordinarios, tales como los de señales, es su im- 
precisión; pero esto desaparece con el lanzamiento de bombas- 
cohete desde avión, en razón a la diferencia: del período de 
combustión de la carga propulsora en ambos casos. Otra cau- 
sa de error es el viento, que afecta más en bajas que en al- 
tas velocidades del proyectil y que es menos turbulento en 
la altura que cerca del suelo. Así, un proyectil lanzado desde 
el suelo tendrá cerca de éste su velocidad más baja y le afeec- 
tará el viento en las condiciones en que su influencia es más 
periudicial; lo contrario para las bombas lanzadas desde 
avión a cierta altura. Por ambas causas de error anarece de 
nuevo la ventaja para utilizar el sistema de propulsión cohete 
en lanzamiento desde avión y no desde el suelo. . 

Finalmente, nos queda por considerar una posibilidad de 
la bomba-cohete según el propósito con que se proyecte. La 
carga propulsora puede operar desde la misma salida del 
lanzamiento, o nn hacerlo hasta la última parte del recorrido. 
La mayor velocidad del impacto se conseguirá: si la carga 
propulsora opera al final de la travectoria. una vez que la 
bomba haya alcanzado su velocidad límite nor acción de la 
gravedad; pero en cambio, resultará pérdida de precisión; 
así, que tal recurso sólo será aconsejable para blancos de una 
gran extensión suverficial. En cambio, cuando la carga pro- 
pulsora opera desde la salida de la bomba, .la velocidad de 
impacto no será mejorada más allá del límite natural que 
impone la resistencia del aire; de modo que el efecto de la 
carga propulsora será entonces beneficioso si el lanzamiento: 
se hace a una altura tan baja que la bomba alesnzaría nor- 
malmente el blanco antes de lograr su velocidad límite. Esta 
ventaja se nota principalmente en las bombas ligeras, 
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Material Aeronáutico 


LOS ULTIMOS TIPOS DE CAZA CONOCIDOS 


r 


Faltan datos completos que permitan una descripción. de- 


tallada de los principales tipos de caza beligerantes, y muchí. . 


simos menos datos se tienen para poder formar opinión cierta 
de sus más nutables características. Las' informaciones que 
nos llegan tienen casi siempre el inconveniente de ser unila- 
tera/es, y además son dadas a través de censuras oficiales del 
país amigo o enemigo del tipo del avión que se desc:ibe, Po- 


niendo, pues, en guardia al lector para que no se deje arras- 





Fw, 190 vistos de frente, perfil y planta, en los que puede obser- 
varse el perfecto fuselado de líneas y la anchura de vía del tren 
de aterrizaje. 





trar por impresiones que le llevarían seguramente a juicios 
no ¡por completo ciertos; precaviéndonos nozotros mismos con- 
tra este peligro, vamos a tratar de recoger sucesivamente algo 
de lo conocido de algunos tipos de aviones, empezando por los 
cazas, y que por aparecer frecuentemente citados en los par- 
tes oficiales es señal de que en ellos fundan los Mandos del 
Aire respectivos sus esperanzas de conseguir el anhelado “do- 
minio”. Nos referimos hoy al tipo Focke Wulf 190. 

Los datos han sido tomados de las revistas inglesas Flight 
y Aeroplane. La descripción del Spitfi,e, inglés, que daremos 
en un número próximo, está tomada de la revista alemana 
Luftwissen, Creemos que.es la forma más segura de hacer: 
juicio independiente, ya que no podríamos, como fuera de de- 
sear, conocer la descripción total y juicios de los que proyecta- 
ron y utilizan en servicio cada uno de estos tipos. Confiamos 
en la cortesía de las revistas arriba citadas para reproducir 
sus Opinianes y dibujos. 


El “Focke Wulf Fw, 190 A 3”, 

"Al parecer, empezó a prestar servicio en el mes de sep-. 
tiembre de-1941, sospechándose que pertenecían a este grupo 
dos cazas derribados en aquella época por la R. A. F., aun- 
que no pudieron ser identificados con seguridad. La primera 
noticia oficial fué dada por la nedio alemana, retransmitida 
desde. Oslo, el 24. de abril de 1941. Ese mismo día publicó la 
Prensa de Berlín fotografías e informes de algunas caracte- 
rísticas del avión, en el que fundaban grandes esperanzas los 
organismos oficiales. No «se tienen noticias, sin embargo, de 
que lo emplease la Luftwaffe de modo amplio y regular, li- 


-mitando sus operaciones al norte de Francia, hasta moderna- 


mente, que lo emplea de modo más intenso. 

Según informaciones de Aero-Revue de marzo de 1942, ba- 
sadas en informaciones alemanes e inglesas, el 12 de abril 
de 1942 tuvo lugar un encuentro en el cielo de la costa franco- 
belga entre 50 cazas Spitfire y el nuevo tipo alemán Focke 
Wulf 190, coincidiendo en asegurar ambas fuentes de infor- 
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Pata retráctil del tren, que se repliega hacia el interior. 
En la fotografía puede verse el recuperador de aceite y la 
barra de articulación. La maniobra se hace eléctricamente. 


. 


mación que durante lla batalla fueron abatidos trece Spitfire 
y cuatro Focke Wulf. Aunque no deba deducirse de este hecho 
consecuencias definitivas, sí que acredita a este tipo de avión 
-como capaz de enfrenta¡se y salir airoso en combates ccn apa- 
ratos de tipo como el Spitfire, de características destzcadas, 
como lo prueba su permanencia: a' la cabeza de la caza de 
las R, A. F. | | Ñ 
Las primeras noticias que de él se tuvieron causaron cier- 
ta sorpresa al saberlo equipado con motor radial de refiige- 
ración por aire en lugar de estarlo con el conocido Mercedes 
Benz, de cilindros en A, de refrigeración por líquido, que 
ha llegado 1 constituir durante cierto tiempo el motor único 
para los aparatos de caza alemanes. Se consideró por esto «des- 
de el primer momento en los medios oficiales ingleses que el 
Fw. 190 no debía calificarse como un prog:eso de la Aviación 


de caza alemana, ya que las experiencias comparativas entre: 


los cazas ingleses, equipados con el motor Merlin X, de cilin- 
dros en V, de refrigeración por líquido, y los aparatos ame- 
ricanos, que llevaban motores radiales de la misma potencia, 
dabzn la primacía a los ingleses, ya que la instalación de los 
motores en linea permitía un perfecto fuselado de la nariz, y 
er consecuencia, mejores características aerodinémicas. 

. Sin embargo, el Fw. 190 ha demostrado ser un tipo muy 
perfecto y de los de líneas aerodinámicas más puras entre los 
cazas monoplazas alemanes.. Probablemente en su concepción 
no se dejó en completa libertad al proyectista, sino que éste, 
partiendo del motor B. M. W. $01, de 14 cilindros en doble 
estrella, proyectó las líneas de su avión para ser: equipado 
precisamente con este motor, indudablemente excelente, que 
desarrolla potencia no inferior a 1.580 cv. a 2.700 r. p. m. 

Garactezísticas notables de este motor son: su bien estu- 
diada refrigeración, el regulahe borde de ataque de su tare- 
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na, que gradúa el paso de aire a log radiadores de aceite, y 
el mando automático, que liga los varios componentes de re- 
gulación del motor en una válvula de mando, manejada por 
el piloto. Sin embargo, puede pensarse razonablemente que si 
los alemanes hubiesen poseído un motor en servicio capaz de 
proporcionar da potencia exigida por un caza moderno y com- 
parable con la del B, M..W., es muy probable que lo hubiesen 
elegido con preferencia al tipo radial. | ns 
Adoptado, sin embargo, el B. M. W., el ingeniero autor del 
proyecto del Focke Wulf 190 ha conseguido un tipo de avión 
muy recogido, con magníficas cualidades manicbreras, La po- 
sición adelantada de sus alas, cuyo borde de ataque cae a la 


-altuia del carenado del motor, indica que el mayor peso, mo- 


tor, depósitos y piloto, se ha concentrado en el menor espacio 
posible. Otro detalle característico es el puesto del piloto, que 
está muy bien estudiado, pues resulta de pequeñas dinensio- 
nes y líneas exteriores muy aerodinámicas; el tren'*de aterri- 
zaje, de patas muy separadas, da al-aparato una gran esta- 
bi.idad, propiedad muy importante paza el despegue y aterri- 
zaje en aerodromos de campaña. E 


Detalles del modelo. 


El Focke Wulf 190 ha sido proyectado por el director de la 
Industria de Armamento “Wehrwirtschaftsfiihrer”, Dr. Kurt 
Tank, autor también del Focke Wulf “Cóndor” y del avión de 
reconocimiento cercano Fw. 189. . he 

El Fw. 190 es un monoplano de ala baja, en voladizo, de 
una envergadura de 10,50 m. y. una longitud de 8,94 m. Su 
peso normal en vuelo es “de 3.860 kg. li, carga alar es de' 
205 kg/m”. Va equipado con motor B. M. W. 861 D, de 14 ci-: 
lindros en dob.e estrella, y desarrolla una potencia de 1.700 
caballos a 5.500 m. de altura. Su carga por cv. es 2,34 kg, 

La disposición del: moutor en doble estrella está -estuuiada 
de modo que el carenado se reduce al mínimo, con lo que se 
consigue un tipo de caza de pequeñas dimensiones en rela- 
ción con su gian potencia. Esta característica puede conside- 
rarse que es una mejora importante conseguida para los tipos 
de caza equipados con motcres en estrella. 

El anillo, reglable, de refrigeración, está fijo en el Fw. 190 
(no así en el Do 217), y se regula la sa.ida de los gaues de 
escape para conseguir un efecto suplementario de impulsión; 
pero la forma de los tubos no permite la ocultación de ls 
llamas, por lo cual este aparato no resulta muy conveniente 
para. caza nocturno. 


La hélice, tripala, tiene 3,20 m. de diámetro y una profun- 
didad de jala de 31,5:cm. : ; 

El propósito del inventor, que fué, indudablemente, el de 
proyectar un caza de una línea lo más aerodinámica posible, 
lo ha logrado con muy buen resu.tado. Quizá la característi- 
ca más destacada del avión sea la ausencia de protubeuancias 


en su superficie, reduciéndose así 'al mínimo sus resistencias 





Otra vista del tren de aterrizaje. El cable únido a la barra de 
articulación sirve para el mando de eclipse de la rueda de cola. 
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al avance. El aparato no tiene la apariencia de “tubo” de al- 
gunos cazas equipados con motor en estrella; sino que posee 
una forma más estilizada, con el fuselaje ligeramente plano 
en los costados. El efecto de finura de sus líneas se ha legra- 
do por la reducción al mínimo del diámetro transversal de la 
carena del motor, empalmando sus líneas con las del fuselaje 
para formar un todo continuo, 





» 


- Fotografía del mando de una aleta de alabeo, situado bajo el ala. Resulta 


un mecanismo sencillo y eficiente. 


Las alas tienen una forma, en planta, casi rectangular, con 
los bordes de utaque y de salida casi paralelos uno al otro, aun- 
que el de ataque está ligeramente inclinado hacia atrás. Los ex- 
tremos de las alas son más bien redondeados, pero ligeramente 
inclinados, también hacia atrás, y más redondeados que en el 
tipo del Messerschmitt. La superficie de sustentación es de 


- 18 m?. (el Messerschmitt 109 F' tiene 17, 2 mí.). ó 
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Una fotografía de.la cola del Fw. 190 A 3, en la que se ve la 
ventanilla de inspección del mecanismo de eclipse de la rueda 
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Tres posiciones de los “flaps” o aletas de aterrizaje. 


Los “flaps”, que pueden ocupar tres posiciones -distin- 
tas, se mandan con tres interruptores eléctricos; las tres 
posiciones de las aletas de aterrizaje son: en posición de vue- 


lo, como continuación del ala; con inclinación de 10 grados 





Registro en el plano de deriva para la fácil inspección 


del mecanismo de retracción de la rueda de cola. 


y con inclinación de 60 grados. El plano de cola es de tipo en 
voladizo, ligeramente afilado hacia los extremos y con un alar- 
gamiento bastante grande. La antena va montada entre una 
anilla del timón de dirección y un carrete situado sobre el techo 
del puesto del piloto, acortándose o alargándose según la po- 
sición del techo, que es corredizo. Otra antena más corta va 
montada debajo del fuselaje, en su parte trasera. 

En contraste con los anteriores cazas de la Luftwaffe, el 
tren de aterrizaje del Fw. 190 es de patas muy separadas, lige- 
ramente inclinado, y se repliega ocultándose en las alas, hacia 
el interior. La rueda del patín de «olá se oculta, al mismo tiem- 
po que el tren, por medio de un cable que la liga a la insta- 
lación eléctrica de retracción de éste. El carenado de las rue- 
das del tren de aterrizaje es de un diámetro nada común. Lleva 
en la parte superior del tren una escala de registro de las 
presiones, 

El puesto de piloto sobresale ligeramente de la línea del 
fuselaje; es muy reducido y lleva montado el parabrisas en 
ángulo, pero menos inclinado que en el Me. 109 F. La visibi- 
lidad, aunque muy buena en vuelo, es mala al rodar en tierra. 
El techo del puesto del piloto es de una sola pieza, de plexiglas 
laminado, transparente, montada en una armadura en forma 
de cono, con su vértice liacia atrás. No tiene armadura verti- 
cal de sostén, y la totalidad del techo está montada sobre raí- 
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les, pudiendo correrse hacia atrás por medio de una palanca 
que se maniobra desde el interior del puesto .y que lo hace gi- 
rar de modo análogo a como gira el parabrisas de los automó- 
viles. En caso de peligro, este techo puede desprenderse rápi- 
damente accionando un mando que está «al alcance del pi.oto. 
El techo, en posición de cerrado, encaja admirablemente con 
las líneas generales del fuselaje, proporcionando al piloto, du- 
rante el vuelo, un amplio campo de visión. ' a . 





Carenado del motor, abierto para su examen. El' aire de refrigera- 

ción pasa por las ranuras que se ven en la parte inferior derecha de 

la fotografía, y sirve para evitar que los humos del escape entren 
| en el puesto del piloto. 


Mecanismo de mando. “Komandeur”., 


El respaldo del asiento del piloto está protegido por una 
plancha acorazada. de 8 mm. de espesor. Otra plancha de blin- 
daje, de- 12 mm., va colocada detrás de la cabeza del piloto, 
encajando ambas perfectamente y adaptándose a la forma cur- 
vada del techo del puesto del piloto. 

Prácticamente, todas las maniobras se hacen por interme- 
dio de mandos eléctricos. Una característica notable del Fw. 190 


es el mecanismo de mando “Komandeur”, que sirve para regu- - 


lar la elevación de presión, el ¡paso de la hélice (de velocidad 
constante), la regulación automática del compresor y la. regu- 





cañón Máuser de 20 mm. en el empalme del ala 
con el fuselaje. | ' 


Instalación del 
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lación de la riqueza de la mezcla, Este dispositivo no sólo evita 


al piloto un gran número de maniobras, sino que hace impo- 


sible gran parte de las equivocaciones que por su parte pu- 
diera cometer. El valor e importancia de un dispositivo de esta 
clase es considerable. La eliminación de errores en el manejo 
del aparato por pilotos inexpertos, y la disminución de las 
preocupaciones en momentos que .debe dedicar toda su aten- 
ción a otras necesidades, es no sólo una gran economía de di- 
nero y tiempo que se gastan en las reparaciones, sino que en 
guerra, en la que a menudo hay que conformarse con dar a los 
pilotos una instrucción limitada, evita. averías y roturas, con 
perjuicio de tiempo y de la moral en personal, que después de 
estos primeros pasos puede ser de excelente rendimiento. 
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Vista de la instalación del puesto del piloto con la mitad posterior 
de la cubierta, que no puede abrirse en vuelo más que disparando 
un cartucho que rómpe el tubo de cierre de las dos mitades. 


r 


El armamento del Fw. 190 parece indicar una nueva ten- 
dencia de la Luftwaffe hacia el aumento de la potencia de 
fuego de sus aviones de caza. Comparado con el Me. 109 F 1, 
que lleva un cañón Máuser de 20 mm. y dos ametralladoras, 
o con el Me. 109 F 2, que tiene un cañón Máuser de 15 mm: y 
dos ametralladoras Rheinmetall-Borsig, el armamento mixto 
del Fw. 190 resulta mucho más potente.. Está compuesto de 
cuatro cañones y dos ametralladoras, colocados en la siguiente 
forma: dos cañones Oerlikon, de 20 mm., en las alas, en la 
parte más alejada del fuselaje, que disparan 450 proyectiles 
por minuto por la parte exterior del círculo de la hélice; «los 
cañones Máuser, de 20 mm., en las alas, que disparan a tra- 
vés de la hélice, y dos ametralladoras Rheinmetall-Borsig, de 
7,92 mm., montadas una al lado de otra y encima del motor, 
con una velocidad de tiro de 1.100 proyectiles por minuto. El 
cañón Mávser dispara 950 proyectiles por minuto, o unos 850 
con mecanismo interruptor. go 





- 


PRI 


REVISTA DE AERONAUTICA 


E A cd: NS 
A a O E 





- Vista frontal. Obsérvese el ancho de vía. 


Puede llevar una bomba o un depósito auxiliar de combustible. 


Todas las tarmas se manejan eléctricamente. Un dispositi- 
vo interesante es un disco contador que automáticamente re- 
gistra los proyectiles disparados. Aunque el Fw. 190 es un 
caza interceptor para operaciones de poco radio de acción, pue- 
de llevar una bomba de 250 kg. debajo del fuselaje, o en su 
sustitución, un depósito auxiliar para gasolina, 

En la parte trasera del puesto del piloto, en su parte infe- 
rior, lleva dos depósitos de combustible, que obturan automá.- 
ticamente los orificios de balas que pudieran alcanzarlos du- 
rante un combate. Tiene el uno una capacidad de 292 litros, 
y de 232 litros el otro. Ambos están blindados, así como el 
radiador de aceite. 

Llaman también la atención del observador ileunos deta- 
lles interesantes, Uno de ellos es unas sencillas pinzas de me- 
tal que sujetan los tableros, y que se manejan como la cerra- 
dura de una maleta; otro detalle es la cuidadosa disposición 
del mecanismo de escamoteo de la rueda patín, fácilmente adap- 
table a otros aparatos; el fácil acceso «al interior del fuselaje, 
con la sencilla maniobra de unos “botones de- presión”, etcé- 
tera. Pero el valor práctico de estos accesorios, destinados a 
asegurar la rápida y fácil vigilancia de conservación en vuelo 
del aparato, se neutralizan con otros dispositivos complicados 
del mismo. 

Mientras que parece haberse aplicado para -la fabricación 
del fuselaje, de las alas y de los mandos del tren de aterriza- 
je los métodos de producción en grandes series, llaman la aten- 
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ción en este avión varios dispositivos, que es muy probable 
que dificulten su rápida reparación y conservación. Por ejem- 
plo, la caja del nuzndo automático es mecanismo caro y com- 
plicado, que no debe -resultar de fácil reparación ni conserva- 


ción. La disposición del motor en espacio muy reducido le hace 
no sólo difícil de entretener, sino que aumenta su vulnerabi- 


lidad en combate, puesto que es muy probable que se produz- 
can averías importantes en este mecanismo tan aglomerado 
al ser tocado por un impacto. 

La característica más importante del Fw. 190 es su veloci- 
dad de.subida. A 1.200 metros y con su compresor en primera 
velocidad, sube a razón de 930 metros por minuto. Con el com- 
presor en su segunda velocidad y el aparato a 5.200 metros 
de altura, sube a la velocidad de un kilómetro por minuto. 


Cuadro de velocidades, 


Con el compresor en primera velocidad y a 1.370 metros de 
a.tura, el aparato vuela a 524 kilómetros por hora. lia veloci- 
dad de este aparato que puede estimarse: como máxima, es 
la de 6083 kilómetros por hora a 5.480 metros de altura, «on 
el compresor en su segunda marcha. La velocidad de planeo 
es de 200 kilómetros por hora, y la velocidad de desplome «es 
de unos 130 kilómetros por hora. | 

En resumen, el Fw. 190 es, indudablemente, un aparato muy 
bien construído y fabricado, al que se han incorporado un 
cierto número de novedades que mejoran sus características. 
Estudiando su valor como avión de caza, son especialmente 
dignas de mención sus características peneranes aerodinámi- 
cas y la favorable distribución de las cargas. No puede du- 
darse que el Fw, 190 representa una importante adquisición 
para la Luftwaffe, aunque no suponga todavía el último paso 
dado en la Aviación de caza. * a | 

Las cualidades del Fw, 190 en vuelo de combate son inne- 
gables; posee una perfecta maniobrabilidad, ligereza de man- 
dos, y responde rápidamente a los deseos del piloto. Su buena 
velocidad de subida y sus excelentes cualidades maniobreras 
hacen de él un magnífico instrumento para la caza, pudiendo 
burlar al enemigo mejor armado, pero. más torpe de ma- 
niobra para poder tener siempre al contrario bajo su fuego. En- 
tre los 3.300 metros a los 6.700 metros, puede considerarse 
como el mejor caza que actualmente tiene la Luftwaffe. Por 
debajo y por encima de estas alturas ¡parece ser inferior al 


-aparato de caza que actualmente tienen en servicio las Reales 


Fuerzas Aéreas, ] 





Una patrulla de los nuevos cazas Fw. 190, dispuestos a entrar en acción. 
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Pormenores del 


1.—Equilibrador fijo. 
2.—Luz de situación. z 
3.—Equilibrador fijo. 
a 4—Estructura tubular del timón de dirección. 
5,8 y 16.—Cable de retracción de la rueda de 
- cola, 
6 y 82.—Mecanismo amortiguador de la rueda 
de cola. E: 
7 y 75—Motor de maniobra para la incidencia 
del plano de cola. 
E y 76.—Brazo de mando del estabilizador de 
cola. | | 
9.—Rueda de cola parcialmente retráctil y amor- 
tiguadores de goma. 
10 y So.—Resorte para mantener la rueda libre. 
11 y 81.—Dispositivo de enclavamiento de la rue- 
da de cola (en la última parte de su re- 
corrido). 
12.—Extremos, desmontables, del plano de cola. 
13.—Tabique. 
14.-—Brújula. 
15.—Cura de socorro y, detrás, puesta en marcha 
á mano. 
17, 19, 24 y 25.—Varillas que forman la caperuza 
de unión del puesto del piloto al fuselaje. 
18.—Carga explosiva. s 
20.—Caperuza y su varilla fija de retención. 


21.—Puerta. A 


22.—Blindaje de 14 milímetros, 


» 


23 y 26.—Blindaje. 

27.—Guías y dispositivo de fijación del asiento 
del piloto. 

28 y 30.—Botones de presión para registro (en 
chapa desmontable). 

29.—Parabrisas, con cristal irrompible. 

31.—Palanca de mando del mando automático 

* (Komandeur). ¿ 

32, 72 y 73.—Bancada del motor (barras de suje- 
ción). 

33.—Aletas de aterrizaje. ' 

34 y 66.—Equilibrador fijo. | 

35, 36 y 64.—Mando de la aleta de alabeo, 

37.—Filtro de aceite. o 

38.—Instalación del motor BMW-801 Da. 

39.—Ametralladoras de 7,92 milímetros (dos). 

40.—Refrigerador de “aceite. 

41.—Blindaje de 3 milímetros para el depósito de 
aceite de 45 litros-en la nariz. 


..42.—Anillo fijo de la nariz, con blindaje de 5 mi- 


límetros. » 
43.—Ventilador. 
44.—Escapes inferiores del motor. 
45 y s9.—Cañón de 20 mm. (dos en cada ala).) . 


. 46.—Tapa para escamoteo de la rueda del tren. 
47 y 79—Conexión del fuselaje al larguero de ala. 


48.—Cerrojo del tren de aterrizaje. 
49 y 50.—Refuerzo, que disminuye progresiva- 
mente, á 
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51.—Dispositivo neumático para. maniobra de tren 
de aterrizaje. o E 
52.—Indicador del tren de aterrizaje. 
53.—Motor eléctrico del tren de aterrizaje. 
54 y 55.—Costilla kendida. 
56.— Mando de aleta de alabeo. 
57—Transmisión de la retracción del tren a la 
rueda de cola. 
58.—Barra articulada del tren. 
60.—Pestaña para cosido del revestimiento. 
61.—Cubierta transparente- para la inspección del 
. almacén de municiones. | 
62.—Motor para la maniobra de la aleta de ate- 
rrizaje, 
63.—Doble chapa de refuerzo en el alojamiento 
del cañón. ' A 
65.—Chapa sencilla en el emplazamiento de la' 
aleta de alabeo. Ñ 


67.—Enganthe del alerón, sin revestimiento. - 


68.—Batería de acumuladores. 

60.—Depósito de gasolina para 290-litros. 

70.—Depósito de gasolina para 230 litros. 

71.—Cable de. maniobra de las patas de oculta- 
ción del tren. , 


_74—Pedales del timón de dirección con mando 


hidráulico del freno de las ruedas. 
77.—Tabique en el fuselaje. 

78 y 79.—Puntos de fijación del fuselaje y lar- 

guero principal de ala. : 
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RELEVO DE LA GUARDIA EN EL FRENTE DE RUSIA 


El día 21 de octubre salió de Madrid 
la tercera Escuadrilla de Voluntarios Es- 
pañoles, que marcha a relevar al perso- 


” 








nal de la segunda para continuar repre- 
sentando a la nueva España en los cie- 
los del frente ruso, donde Europa lucha 





“por su existencia contra el enemigo co- 


raún. 

Integran la expedición ocho Oficiales, 
al mando del Comandante Ferrándiz, que 
ostentará la inspección de la misma. 

Acomyañando a los expedicicnarios 
iba el Comandante Salvador, inspector 
de la segunda, que desde hace algún 
tiempo estaba en España, y «que desea 
hacer entrega precisamente en el pues- 
to de mando del frente. | 

Para despedir a los expedicionarios 
acudieron el General Sáenz ae Buruaga, 


Subsecretario del Ministerio del Aire; el 


General Gallarza, Jefe del Estado Mia- 
yor, y el General Luque, Interventor 
Central del Aire, así como numerosos 
Jefes y Oficiales y gran cantidad de pú- 
blico, que tributó a los heroicos aviado- 
res una cariñosísima despedida,.con ví- 
tores a España, al Caudillo y ta la Divi- 


sión Azul, 


Recompensa al profesor 
Messerschmitt. 


El Agregado del Aire de la Embaja- 


da de España, Teniente coronel Pazó, ha 


hecho entrega en Augsburgo, al profe- 
sor Messerschmitt, de la Gran Cruz del 
Mérito Militar, que el Gobierno del Ge-- 
neralísimo Fremco ha concedido al céle- 
bre inventor: y constructor alemán. En 
el acto de la entrega el profesor Messer-: 
sehmitt expresó su .alegría por haber 
contribuído modestamente, con sus avio- 
nes, al triunfo de la gueria «le Libera- 
ción española, y manifestó su agradeci- 
miento por la alta distinción que recibía. 





Arriba: El Teniente coronel Salas, jefe que 
fué de la primera Escuadrilla con el Co- 
mandante Ferrándiz, inspector de la tercera, 
y algunos oficiales de ésta, momentos antes 


de "partir para Rusia. — Abajo: Los Gene- 


- rales, jefes, oficiales y público que acudieron 


a despedir a la Escuadrilla en el momento 


de arrancar el tren. 


. 


-cuela de Ayudantes. 
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UN HOMENAJE 


El día 17 del pasado se celebró en la 
Academia Militar de Ingenieros .Aero- 
náuticos un sencillo y cordial homenaje, 
que el Cuerpo de Ingenieros Aeronáuti- 
cos tributó a su Jefe, don Vicente Roa 


Miranda, con motivo de su reciente as- ' 


censo a General de Brigada. 

Gran número de Jefes y Oficiales de 
Ingenieros y de los. prestigiosos hom- 
bres de ciencia que desempeñan las cá- 
tedras civiles de la Academia honraron 
el acto con su presencia. 

Comenzó la ceremonia ¡por una revis- 
ta, que el General Roa y las personali- 
dades que le aguardaban pasaron a los 
Caballeros Cadetes de la Academia y a 
los Alumnos de su Escuela de Ayudan- 
tes, que al efecto se hallaban formados 
en las inmediaciones de la misma. 

Después de la revista se trasladaron 
los concurrentes al salón de Actos, don- 
de el Coronel Martín-Montalvo, Director 
de la Academia, ofreció al General Roa 
el homenaje con sentidas palabras, en 
las que hizo presente, ante todo, la legí- 
tima complacencia que el Cuerpo de In- 


'genieros Aeronáuticos experimenta al 


verse desde ahora representado en el (e- 
neralzto por el más antiguo de: sus com.- 
ponentes. Hizo mención expresa de la 
presencia espiritual y material, en este 
homenaje, de cuantos colaboran activa- 
mente en las misiones del Cuerpo: los 
poseedores del título de Ingenieros Ae- 
ronáutico, los Doctores, Ingenieros y Ar- 
quitectos que laboran en las cátedras de' 
la Academia, en el Instituto "Nacional de 
Técnica Aeronáutica y en otras funcio- 
nes; los Ayudantes de Ingeniero, los 
Alumnos de la Academia y los de la Es- 

Seguidamente el orador, en frases lle- 
nas de espíritu patriótico, señaló todo el 


> 
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alcance de la misión encomendada al 
Cuerpo dentro del marco general del ser- 
vicio a la Patria y al Ejército del Aire, y 


ofreció la ferviente adhesión de todo el : 


personal encuadrado en las filas de los 
Ingenieros, formulando los más optimis- 
tas augurios para un próximo porvenir. 

El General Roa contestó agradeciendo 
el homenaje de que se le hacía objeto, y lo" 
recogió como algo más que como un simple 


homenaje: como la expresión del anhelo 


de todos los reunidos de trabajar juntos 
por el engrandecimiento de España des- 
de el campo de la técnica aeronáutica. 
Recogió a continuación el General la 
esencia del discurso que acababa de ¡pro- 
munciar el Coronel Martín-Montalvo, se- 
ñalando las naturales dificultades con 





que al principio habrá de tropezar el 
Cuerpo de Ingenieros, como Organismo 
que acaba de nacer a la vida oficial, si 
bien se cuenta, para superar aquéllas, 
con el espíritu de sus componentes. 
Indicó luego el orador la necesidad de 
conseguir para España la autarquía ae- 
ronáutica, para lo cual considera como 
indispensables fundamentos: la forma- 
ción de personal idóneo, en sus diferen- 
tes categorías de Ingenieros, Ayudantes, 
maestros, contramaestres y obreros, pro-' 
blema éste que ya se encuentra plantea- 
do y encauzado; la posesión de adecua- 
dás instalaciones y medios de investiga- 
ción y estudio, a la cual no se ha llega- 


do todavía en la medida deseable, si 


bien se ha progresado sensiblemente en 
estos últimos tiempos; y, por último, el 
desarrollo de una industria aeronáutica 
capaz de satisfacer las necesidades de la 
defensa nacional, en cuyo terreno mar- 
chamos ya con paso firme y venciendo 


las dificultades inherentes'a la presente 


coyuntura mundial. z 
Concluyó el General Roa: sus intere- 


-santes palabras recabando la colzbora- 


ción de todos para cumplir la misión ex- 
puesta, y Ofreciendo para ello su entu- 
siasta concurso personal. 

A continuación los Coroneles del Cuer- 
po impusieron el fajín de General a don 
Vicente: Roa, y seguidaniente se proce- 
dió a hacer entrega del título de Inge- 
miero Aeronáutico a los Ingenieros que 


han terminado los estudios desde 1939 


hasta la fecha, a 

Por último, el muevo General y sus 
acompañantes giraron uma visita a las 
dependencias, talleres y laboratorios de 
la Academia. V | 

El acto, sencillo y cordial, se desenvo!- 
vió en una atmósfera de compañerismo, 
respeto y afecto. : 
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RESUMEN DE ACTIVIDADES DE. 


El 24 de octubre tuvo lugar en la Es- 
cuela de Vuelo sin Motor del Cerro del 
Telégrafo la ceremonia de entrega de 
título a los alumnos que han terminado 
el curso correspondiente al mes de oc- 
tubre, Al acto asistió el Director gene- 
ral de Aviación Civil, Teniente coronel 
don Juan Bono, acompañado del Coman- 
dante Serrano de Pablo, jefe de la Sec- 
ción de Vuelo sin Motor. Los alumnos, 
que se hallaban formados ante la línea 
de aparatos, escucharon con atención las 
cálidas y vibrantes palabras del Director 
general, que les puso de relieve la im- 
portancia de la formación aeronáutica 
premilitar para lograr la gnandeza de la 
Patria por las rutas del aire. 

A continuación fueron entregados los 


títulos correspondientes, en un total de | 
26 títulos “B” y 11 “A”, Entre los . 


alumnos que han terminado el curso se 
encontraba un Oficial de Ingenieros del 
Ejército de Tierra. | 

Los alumnos desfilaron con la marcia- 
lidad acostumbrada, cantando el himno 
de las Escuelas, “Arriba aviones, a vo- 
lar”, formando ante el mástil de la ban- 
dera, que fué arriada por «el Director 
general de Aviación Civil a las notas vi- 
brantes del “Cara al sol”, que fué can- 
tado por todos los concurrentes, dándose 
al fimal dos gritos de rigor. 


+ e * 


El día 31 de octubre fué clausurado 
el curso de instructores de Aeromodelis- 
mo en la Escuela “central de Madrid. Al 
acto asistió el jefe de la Sección de Vue- 
lo sin Motor y el jefe de la Escuela cen- 
tral, acompañado de todos los profeso- 
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Un dormitorio de la Escuela de Pilotos de Los Alcázares. 


ces. Han recibido enseñanza en este cur- 
so tres maestros nacionales del grupo 
ascolar “García Morato”, que está situa- 
do en el barrio del Lucero y dedicado a 
nuestro héroe nacional. En este grupo 
escolar, y bajo el patronato del Ministe- 
rio del Aire, se instalará la primera Es- 
cuela de Aeromodelismo de las que en el 
futuro se establezcan en los grupos es- 





Un aspecto de la Escuela de Pilotos de Los Alcázares. 
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colares, El propio director del grupo, don 
Enrique S. García Alvarado, recibió el 
título de instructor de Aeromodelismo, 
juntamente con dos de los maestros na- 
cionales del grupo que dirige. El resto 
de los nuevos instructores eran cadetes 
del Frente de Juventudes. 

Fl Comandante jefe de la Sección de 
Vuelo sin Motor les dirigió la palabra, 
haciéndoles un resumen de la historia 
del Aeromodelismo y resaltando la im- 
portancia extraordinaria que tiene des- 
de el punto de vista de la formación 
aeronáutica premilitar. Se cantó el “Ca- 
ra al sol” y se dieron los gritos de rigor. 


* * ox* 


Para los cursos que han de empezar 
en las Escuelas de Vuelo sin Motor de 
Huesca y Cerro del Telégrafo los días 5 
y 2, respectivamente, del mes de noviem- 


'- bre próximo, han sido mombrados 83 ¡pi- 


lotos “B” y 63 aspirantes sin título en 
el “B, O. del Ministerio del Aire” nú- 
mero 128, los cuales deberán observar 
cuantas prescripciones dicta el órgano 
oficial mencionado referente a su incor- 
poración a las Escuelas, 


En los. pocos meses transcurridos des. 
de la decisión tomada de establecer una 
Escuela de Vuelos sin Motor en Somo- 
sierra, se han realizado en estos tenre- 


nos trabajos que suponen un buen esfuer- 


zo. Pistas de acceso desde la carretera 
general a la Escuela; amplios campos de 
aterrizaje para planeadores y veleros, e 
instalaciones para alumnos y aviones, 
bajo la dirección del jefe de la Escuela 
señor Tauler, siguiendo las normas de la 


-. 
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Dirección General de Aviación Civil del 


Ministerio del Aire. | 
La próxima primavera se iniciarán las 
amplias y confortables edificaciones, con 
todos los adelantos que requieren las mo- 
dernas instalaciones de esta clase, 
La juventud española tendrá en breve 
un gran centro de alta montaña en don- 


de practicar el vuelo sin motor en un 


paisaje realmente magnífico, gracias al 


. interés puesto en ello por el Ministerio 


del Aire, 


El nuevo Subsecretario 


de Gobernación. 


Ha sido nombrado Subsecretario. del 


Ministerio de la Gobernación el Coronel . 
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del Cuerpo Jurídico del Aire don Pedro . 
Fernández Valladares, que actualmente 
desempeñaba el cargo de Auditor gene- 


'ral de la Jurisdicción Central Aérea. 


Como es sabido, el señor Fernández Va- 
lladares es también Inspector nacional de 


. Depuración de Falange Española Tradi- 


cionalista y de las J, O. N. S., con cea- 
tegoría de Delegado nacional, 


[Il CURSILLO DE GUERRA QUIMICA 


Durante el pasado mes de octubre se 
ha celebrado un interesante curso de 
Guerra Química, organizado por la Real 
Academia de Farmacia, con la colabora- 
ción de la Defensa Pasiva Nacional y la 
Cruz Roja Española, a cargo de los pro- 


fesores Doctores señores Blas Alvarez, 


por la Academia; Sánchez Capuchino, 
por dla Academia de Farmacia Militar; 
Nogueras, por la Cruz Roja; Coromel 
Onrubia, Tenientes coroneles Bellod y 
Ríos, y Comandante Pérez Ortega, por 
la Defensa Pasiva, cuyo Jefe, General 
García de Pruneda, designó al primero 
de dichos señores para delegado en el 
Curso. E 

Las lecciones se dieron en el Labora- 
torio y Parque Central de Farmacia Mi- 
litar y en la Academia de Farmacia, 
efectuando interesantes excursiones a 


Segovia, donde se visitaron las fábricas de 


material de guerra química, y a Lá Ma- 
rañosa; se hicieron ejercicios de desim- 
pregnación de terrenos por el Regimien- 


to de Guerra Química, por los Servicios 


de la Cruz Roja y de Incendios «el 
Ayuntamiento; visitas a Parques, Labo- 
ratorios y Centrós oficiales, y por últi- 
mo se efectuaron unas maniobras de de- 
fensa de la población en caso de ataques 
aéreos. BO 

Dichas maniobras se desarrollaron en 
los terrenos que hay detrás del Hospi- 
tal de San José y Santa Adela, donde 
desde primera hora. de la mañana se ha- 
bía aglomerado gran número de curiosos. 

Mandó la maniobra el Capitán Bartay- 
res, bajo la inspección del Coronel-Jefe 
de la Primera Brigada Mixta: de Ambu- 
lamcias, doctor Esteban, y tomaron parte 
en ella” la citada Brigada y un equipo 
del Cuerpo de Bomberos. Tuvo a su car- 


- go el equipo quirúrgico, instalado en el 


jardín del Hospital de San José y San- 
ta Adela, el Comandante médico doctor 
Márquez, y en lugares estratégicamente 
señalados fueron montados puestos de 


. SOCOTTO, convenientemente dotados. 


Previo un toque de atención dió «co- 
mienzo el simulacro cor detonadores y 
cartuchos de humo. Se suponía que avio- 
nes enemigos habían arrojado dos bom- 
bas. de metralla y otras dos de gases, 
causando dos muertos, 15 heridos graves 
y ocho leves. Rápidamente, y ¡provistos 
de caretas antigás, desplegaron los sani- 
tarios, mientras los bomberos escalaban 
la fachada de una casa donde, según el 
supuesto, una bomba había ocasionado 
el derrumbamiento de la escalera. Con 
celeridad impresionante se efectuó la 


evacuación de los vecinos del edificio por 


destrucción por los rojos. 


ventanas y balcones, mediante maromas 
tendidas desde los pisos a la calle. A los 
veinticineo minutos de comenzada la ma- 
niobra se dió el toque de terminada la 
alarma, y en ese tiempo se verificó. el 
traslado y curación de las supuestas víc- 
timas, hospitalizadas las graves y tras- 
ladadas las leves a sus domicilios. Fué 
un verdadero alarde de rapidez, ejecuta- 
do con la mayor precisión, que demostró 
el excelente funcionamiento de los ster- 
vicios sanitarios y del Cuerpo de Bom- 
beros. : me 
Terminado el simulacro, desfilaron los 
sanitarios ante el General García de 
Pruneda, Director general de Defensa 
Pasiva, que estaba acompañado del Pre- 
sidente de la Real Academia de Farma- 
cia, doctor Mas-Guindal; Secretario ge- 
neral de la Cruz Roja, doctor Valero, en 
representación del presidente; Director 
de los Cursos, Coronel Onrubia; Inspec- 
tor general médico de la Cruz Roja, doec- 
tor Nogueras; Director del Hospital de 


san José y Santa Adela, doctor Luque; 


Inspector general de Ambulancias, don 


Teodoro Caminero Rodríguez; Coronel - 


farmacéutico, señor Roldán, y todos los 
cursillistas. 

Los ejercicios fueron presenciados ¡por 
numeroso público desde las alturas inme- 
diatas y las terrazas de las casas de los 
alrededores. 

Al día siguiente se celebró en el Ayun- 
tamiento una recepción en honor de los 
cursillistas de la Guerra Química. Fue- 
ron recibidos por el Conde de Casal, en 
funciones de Alcalde accidental, que les 
dió la bienvenida, y por varios regidores. 

Acompañaba a los cursillistas el Ge- 
neral Elguera, Inspector general de Fiar- 
macia. 


ES 


En la excursión efectuada a La Mara- 
ñosa, donde los cursillistas fueron reci- 
bidos por el Coronel Director de la fá- 
brica, don Luis Camilleri, acompañado 
de los Jefes y Oficiales de dicho Centro, 
se les enseñó los laboratorios de ensayo 
de materiales y aparatos de protección 
individual y pabellones de química y to- 
xicología, reconstruídos 


Luego visitaron el Instituto Rockefe- 


ler, y terminadas las lecciones del cur 


so, dió el doctor Nogueras una conferen- 
cia a los cursillistas en la Real Acade- 
mia de Farmacia, acerca del tema “Se- 
cuelas patológicas de agresiones por los 
gases de combate”. | 
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después de su 


El día 28 se celebró la sesión de clau- 
sura en el salón de actos de la Real Aca- 
demia de Farmacia, 

lil secretario perpetuo de la Academia, 
doctor Zúñiga, recordó los orígenes de 
estos cursos, que datan de 1935, época 
en que el Caudillo ocupaba. la Jefatura 
del Estado Mayor Central, y fué quien 
confió a la Real Academia de Farmacia' 
la misión de preparar a los farmacéuti- 


Cos civiles para ocupar los cargos a ellos 


reservados en la defensa de la población 
contra ataques aéreos. Tres cursos se 
han celebrado desde entonces, siendo ya 
66 los farmacéuticos diplomados en quí- 
mica de guerra, 

Después el doctor Valero, secretario 
general de la Cruz Roja, pronunció bre- 
ves palabras. en nombre del presidente 


_de la Institución, ofreciendo la coopera- 


ción incondicional de la misma a la obra 
del General Pruneda y de la Academia. 

Seguidamente se procedió a la entrega 
de diplomas a los cursillistas, y, final- 
mente, el doctor Mas-Guindal agradeció, 
en nombre de la Real Academia de Far- 
macia, la ¡parte que habían tomado en el 
curso las entidades representadas en la 
sesión, y dió el acto por terminado con 
palabras de incondicional ofrecimiento al 
servicio del Caudillo y de la Patria. 

Los cursillistas visitaron al Genéral 
Jefé de la Defensa Pasiva Nacional, se- 
ñor García de Pruneda, para rendirle 
homenaje de afecto y gratitud por ha- 
ber puesto al servicio del curso todos 
los elementos de que dispone el Centro 
que dirige, El General García de Prune- . 
de les informó sobre la misión oficial que 
han de desempeñar en las Juntas pro- 
vinciales y locales de sus residencias. 

Los nuevos cursillistas diplomados son . 
las siguientes señores: A 

_Don Ricardo Camacho, de Badajoz; don 
Santiago Gallego, de Soria; don José 
Amador Luque, de Madrid; don Zacarías 
Llorente, de Segovia; don Juan Ruesta, 
de Cuenca; don Evilasio Antolín Peña, 
de Gijón; don Luis del Vial Cordón, de 
Pamplona; don. Carlos Delmás, de Léri- 
da; don Vicente M, Piqueras, de Avila; 
don Alberto Torres, de Palencia; «Jon 
Pascual Domingo Jimeno, de Aranda de 
Duero; don Francisco Castrillo, de Sa- 
lamanca; .don José Marqués, de Coru- 
ña; don Rafael López Costa, de Vigo; 
don César Guerreiro, de Ferrol del Cau- 
dillo; don José Luis Anunci, de Cartage- 
na; don José Agero Teixidor, de Béjar; 
don Juan Comenge Gerpe, de Valencia; 
don Pío del Busto, de Madrid, y don Jo- 
sé F. Galván, de La Palma. 


* 


REPORTAJE GRÁFICO DEL EJERCICIO FINAL DEL CURSO DE GUERRA QUÍMICA 





— AA 


O 





En la columna «de la izquierda: o z e 
"Personal de socorro y enfermeras, con tra- 


- jes anti-iperíticos y anti-gases, dispuestos 


a actuaf. | 


En la columna de la derecha: o 


A 
E A 


Diversas fases del salvamento de heridos : 


ES 
ESSE 


- y gaseados. | 





, ptr, ERE 
2 E 4 PP A 54 A dl 
- ED 2 E y $ e e ES a 

' y yde Ha RA 





MP 
SS 





x 90 dl os 
ES Eo a E AAA Ml A 
E ENS d E RAS % , PE A 
o e A 
€ z Sa a qe ; 
, o Ad A A 











E 


RE 
LA 


E 


Dam Id Ag 








da 
A 
RS 


aa 


ES NS, sz, 


22 


2 be 


429% y 
7 
5 


e 


» 





ERE 


ESA 


q$S 


a 


RS 


Lor 
ES 


ho 
a 


A 


POR A 


003 





A 


0 
Wa 
E -. 


A 
E 


do 


o 


e 


Ss 


É 





Noviembre 1 912 


En la Academia de Farmacia 
del Aire. 


El 17 de octubre, y sobre el tema “Los 
. Farmacéuticos en la historia de la Quí- 
mica”, tuvo lugar en la Academia de 
Farmacia del Aire la quinta lección del 
curso, a cargo del eminente catedrático 
de la Universidad de Madrid doctor Ria- 
fael Folch. E 

Previa la aclaración de que, debido a 
la extensión del tema, se limitaría a ele- 
gir de ¡pasada rápida los nombres más 
significativos, dividió su exposición his- 
tórica en dos partes: antes y después de 
Lavoisier, ya que éste marca de forma 
vigorosa el comienzo de la Química mo- 
derna, tal como hoy la estudiamos. 

Del primer período hace notar la im- 
portancia de Tiackenius, Kunchel y Le- 
fevre entre los farmacéuticos que, aún 
dominados en parte por las teorías mís- 


ticas de aquellos tiempos, marcan ya con. 


trazo firme la influencia profesiomal en 
la Química. Y así el primero-es un es- 
pecialista de la Química teórica (sin des- 
deñar la práctica, ¡pues aboga de comti- 
nuo por la introducción del agua destila- 
da en los trabajos), que pone en claro 
los conceptos de sal, de ácidos más fuer- 
tes y de constancia en peso en las reac- 
ciones. ¡Kunckel fué un filántropo que 
toda su vida la dedicó a estos estudios 
con afán, y descolló en la técnica del vi- 


drio y en la minería; y Lefevre, aparte 


su creación del Jardín de Plantas de Pia- 
rís, escribió un magnífico libro de Quí- 
mica, que sentó cátedra y fué traducido 
a varios (idiomas. 

Son luego Margraff y Scheele, que a 
pesar «de la complicada teoría del “flo- 
gisto”, entonces imperante, estudian la 
ciencia con tal interés, que mientras el 
primero descubre la obtención del azú- 
car de la remolacha, la preparación, ra- 
cional del cinc, la fabricación de las sa- 
les orgánicas de plata, y estudia, aclaran- 
do bien, la sosa, potasa y el ácido fosfó- 
rico, el segundo descubre el oxígeno, fa- 
brica los ácidos láctico y prúsico y la 
glicerina, analiza el aire, analiza la man- 
ganesa, los manganatos, los permanga- 
natos. | 
- Es Nicolás Lamery quien, con las tre- 
ce ediciones francesas de su “Tratado 
de Química”, sirve de enlace entre los 


. antecedentes y los farmacéuticos poste-' 


riores a Lavoisier, de entre los que seña- 
la el doctor Folch a Proust, con su in- 
mutable ley de las proporciones constan- 
tes y su larga discusión con Berthollet, 
a quien terminó convenciendo; Berzélius, 
creador de -la teoría dualista e inventor 
del alambre de platino, vascs de preci- 
pitados, papel de filtro y cien elementos 
más de trabajo en laboratorios; Dunos, 
que echa tabajo la teoría de Berzelius e 
impone la unitaria; Wurtz, que descubre 
las alkilaminas y diferencia los alcoho- 
les primarios, secundarios y terciarios; 
Berthelot, creador de la Química sinté- 
tica y de la termodinámica, y Vanque- 
lin, y Klaproth, y Fresentus... 

El profesor Folch dedicó la última 
parte de su documentada y amenísima 
lección a señalar los dos farmacéuticos 
españoles que en nuestra patria desco- 
llaron en la actividad química e influye- 
ron notablemente: Félix Palacios, que es 
el introductor de los medicamentos quí- 


micos en España, y Pedro Gutiérrez Bue- 
no, que fué el primer profesor que en- 
señó la nomenclatura de Lavoisier, crean- 


" do escuela, 


Los profesores y alumnos de la Aca- 
demia y los profesiomales militares y ci- 
viles invitados al acto, expresaron su fe- 
licitación entusiasta «al doctor Folch por 


- su magnífica disertación, 


Instituto de Medicina Aero- 
náutica de Madrid. 
Extracto de la sesión científica del 18 de 

junio, o 
El Capitán médico doctor García-Conde 
desarrolla una conferencia sobre el tema 


“El tono muscular y vascular en fisiolo- 


gía aeronáutica”. 

Comienza estableciendo diferenciación 
entre el tono y contractilidad muscular, 
ya que el primero depende de una acti. 
vidad sin producción de energías y ¡en 
la segunda hay producción energética. 

Las experiencias de Wesekl en el 
Pettsen, animal bivalvo, que tiene dos 
clases .de actividad muscular contráctil, 
según se trate de sus músculos de fibra 
lisa o estriada, han servido para puntua- 
lizar muchos aspectos de esta interesam- 
tísima cuestión. 

Para explicar la génesis del tomo 
muscular se han emitido múltiples teo- 
rías; pero de todas ellas las más impor- 
tantes son tres: 1.* Bioquímica. 2.* Ana- 
tómica. 3. Nerviosa. 

Según da teoría bioquímica, el tono 
muscular dependería del' metabolismo de 
la creatina, y la contractilidad depemde- 
ría del metabolismo de los hidrocarbo- 
nados. Según Hemden, la actividad de 
los compuestos fosforados (fosfógeno, et- 
cétera) y su ulterior resíntesis por los 
hidrocarbonados, sería lá ¡determinante 
de estos fenómenos musculares, y en 
igual sentido se pronuncia Somam, por 
lo que a la contractilidad muscular se 
refiere, como producto del metabolismo 
muscular, NN 

La teoría anatómica se basa en los ex- 


- perimentos de Hunter, que en 1925 de- 
mostró que la actividad muscular tóni- 
ca y contráctil depende, respectivamen- 


be, de las fibrillas blancas o lisas y de 
las rojas o estriadas; ulteriormente.los 
estudios sobre el sistema nervioso muscu- 
lar relacionaron los anteriores conceptos 
con la inervación amielínica o mielínica, 
según se tratare de fibras lisas o es- 
triadas. 

Con todo ello entramos ya en la teo- 
ría nerviosa. Los experimentos hechos en 
ranas para hacer desaparecer la rigidez 
de descerebración han probado que la 
sección de las fibras simpáticas la ¡pro- 
duce; -y concomitantemente con ella, un 


- estudio de la bioquímica de la placa ma- 


triz vino a comprobar que la actividad 
de ésta depende de la acetilcolina y del 
potasio, 2. 

Siherrintong dice que el tono está con- 
dicionado por la postura (reflejos de 
Magnus y Klein), teniendo para los to- 
nos de actitud y de postura una loca- 
lización en las formaciones utriculares y 
saculares nervio vestibular y canalicular. 

El sistema nervioso extrapiramidal 
actúa como elemento inhibidor del bono 
muscular, 
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Los experimentos hechos por sección 
del locus niger, en las que se ¡produce hi- 


. pertonia, hicieron pensar en una función 
: inhibidora de este núcleo; pero después 


se comprobó que no era éste, sino el nú- 
cleo rojo en sus grandes células de Golgi, 
el verdadero elemento inhibidor, y en sus 
células pequeñas inhibía los reflejos te- 
tánicos, 
- También el cerebelo tiene centros exei- 
tadores del tono muscular. ns 

Los experimentos de Stephen en cone- 
jos, en la cámara de bajas presiones, han 
demostrado que a los 1.000 metros se mo- 
difican los reflejos posturales en virtud 
de un mecanismo extrapiramidal. 

Tono vasomotor. Los vasos tienen una 
actividad rítmica, que se ve perturbada 
por multitud de influencias merviosas, 


Químicas, etc. Según Svick, un reflejo de 


partida pulmonar puede modificar el tono 
de los vasos. " 

Los estudios de Krammer en 1941 so- 
bre el metabolismo son derivados «de los 
de Kaufman, que en 1860 admitía ya un 
aumento del metabolismo por el trabajo, 
y, por tanto, una mayor actividad 
vascular. . 

Los estudios de los autores america- 
nos coinciden con los de Krammer, en 
que en todo metabolismo muscular de es- 
fuerzo es primitivamente aerobio y lue- : 
go se hace anaerobio, lros estudios de 
Khal y Batas, "en la cámara de bajas 
presiones y en atmósferas con 7 por 100 
de nitrógeno, han comprobado que en at- 
mósferas bajas hay un aumento circu- 
latorio en la cabeza, hasta que producida - 
la saturación de oxígeno y normalización 
consiguiente, disminuye la circulación. 

Wuedermann ha estudiado las cone- 
xiones entre el tono muscular y la circu- 
lación periférica, encontrando una ínti- 
ma relación entre ambos; en das sangrías 
experimentales se ha apreciado una dis- 
minución del tono; las aceleraciones no 
producen disminución del tono más que 
cuando se acompañan de déficit de oxí- 
geno. En fisiología aeronáutica hay que 
contar no sólo con la falta del oxígeno, 
sino además con la baja de adrenalina 
producida por el factor emocional. . 

Según Póper, el tono muscular influye 
en la actividad circulatoria: de aquí la 
gran importancia del estudio del colapso 
ortostático en los paracaidistas. 

Los estudios de Juepper y Exopfer so- 
bre la placa matriz, han demostrado que 
la baja. presión aumenta la excitación de 
la misma, . o 

El problema del empleo del oxígeno 
por vía ¡parenteral es una de las muevas 
orientaciones en Medicina aeronáutica. 

Los experimentos de Riel en las bajas 

presiones y su relación «con el tono, han 
demostrado que en la anoshemia el seno 
carotídeo es excitado por el anhídrido 
carbónico, y a su vez, el centro respira- 
torio €s excitado como consecuencia de 
ello. 
* En los individuos asténicos se produce 
una sintomatología parecida a la de las 
bajas presiones, la cual tiene también 
eran importancia desde el punto de vista 
psicotécnico, selección de pilotos. 

De todo ello deduce el conferenciamte ' 
la: estrecha relación entre el tono muscu- 
lar y el vascular, considerando todo ello 
como una manifestación más de la uni- 
dad orgánica, ? 
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Un bello contraluz sobre el mar. Bombarderos diurnos 
contra Inglaterra. 


Alemania 
El «Heinkel 177» a la luz del día. 


El 28 de agosto pasado, por primera 
vez, se identificó a la luz del día, sobre 
Inglaterra, un bombardero pesado de la 
Luftwaffe, el He 177. El aparato en 


cuestión volaba a unos 7.000 metros, en. 


un cielo sin nubes, y consiguió escapar 
después del ataque. 

Es, con mucho, el bombzrdero alemán 
de mayores dimensiones, a excepción del 
anticuado Ju 89 y de un Junkers nuevo 
de bombardeo pesado, del que no se han 
tenido más noticias. Su envergadura es 
de unos 42 metros, 'pcco más que a del 
Lancaster, y su peso cargado muy se- 
mejante al del Stirling. Por su aspec- 
to exterior parece se trata de un mono- 


plano bimotor,. pero en realidad cada mo- 


tor DB 606 está formado por dos moto- 
res de 1.150 cv, DB 601, colocados en 


tándem y con la misma transmisión dos 


a dos. 


Un servicio aeropostal con el frente 
oriental. 


El Ministerio del Aire ha instituído 
un servicio aeropostal que une el país 
con el frente oriental. Tial servicio esta- 
rá reservado a los militares de determi- 
nadas unidades, que recibirán gratuita- 
mente cada mes cuatro sellos del correo 
aéreo, dos de los cuales se destinan a en- 


* viar cartas directamente a Alemania, y 


los otros dos a las familias de los com- 


batientes para las cartas Epi se envían. 


al frente. 


Australia 


La producción aeronáutica. 


Según el Ministro australiano de Pro- 
ducción Aeronáutica, Mr. Donald Came- 
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alemanes Heinkel 114 en vuelo 


ron, Australia está produciendo men- 
sualmente más aviones que muchas gran- 
des firmas británicas y norteamericanas 
producían antes de la guerra. El costo 
que supone construir aviones en Austra- 
lia es inferior que si se tuvieran que Im- 
portar. Ya se. han entregado muchos 
Beauforts a las fuerzas aéreas, a petiar 
de que la producción se ha visto restrin- 
gida 2 consecuencia de la falta de maqui-. 
naria, materias imprescindibles y dificul- 
tades. en el transporte para traer todo 
esto de ultramar. El trabajo lo llevan a 
cabo más de 300 firmas, dispersas en to- 


«do el territorio australiano. 


Recluta de. mujeres. 


Australia ha reclutado más de 10.000 
mujeres para la W. A. A, EF. de la me- 
trópoli, y más de 5.000 para el Austra- 
lian Women's Army Service, Se espera 
que a fines de año se habrán doblado e8- 
tas cifras. 


Reorganización del Arma aérea. 


El Ministro australiano de Aviación, 
Drakefort, ha anunciado la reorganiza- 
ción del Alto Mando Aeronáutico y la 
sustitución del actual jefe de Estado Ma- 
yor "del Aire, que ha emprendido ya el 
viaje a Inglaterra. 
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Canadá 
Programa de tormación de pilotos. 


Según informa la revista Flying and 


- Popular Aviation, Canadá cuenta con más 


* 


de 6.000 aviones de entrenamiento, que 
están a disposición del programa de for- 
mación de pilotos del Imperio británico. 
El número de los que mensualmente aca- 
ban su instrucción es de 900, siendo 72 
los centros de formación existentes. 01 
personal de tierra se compone de 250, 000 
hombres. 


Estados Unidos 


Acuerdo militar con el Brasi! 


En Wáshington se ha reunido una Co- 
misión militar yanqui-brasileña con ob- 
jeto de tratar sobre importantes proble- 
mas relacionados con la defensa del he- 
misferio occidental. Como representante 
del Estado Mayor brasileño tomó parte 
en las conversaciones el General Car- 
valho y un grupo de Oficiales. 

Presidió la Comisión el General Ord, 
del Ejército norteamericanc. 


Un caza nuevo. 


Según manifestaciones «del Teniente 
General Brett, Jefe de las Fuerzas Aé- 
reas de las Naciones Unidas en el Pací- 
fico S. :(O., pronto se entregará a todas 
las unidades un nuevo caza americano, 
que hace 640 km/h. Dijo también que 
su velocidad máxima lla alcanza a 7.600 
metros, pesa 2.500 kilogramos más que 
cualquier caza*normal, y posee una po- 
tencia de fuego cuya fuerza viva sería 
comparable a la de un camión de cinco 
toneladas que se lance contra un muro 
a una velocidad de 100 km/h. Seguramen- 
te se refiere al Republic P-47 B, “Thun- 
derbolt”., 


La construcción de aviones. 


La producción norteamericana. de avio- 
nes durante el mes de agosto sobrepasó 


el avión más rápido del mundo. 





Un falso cobertizo destinado a mimetizar un aerodromo de la Aviación militar norteameri- 
cana. Maniobrando en tierra, a la derecha, se advierte un caza Grumman de tipo embarcado. 


a la de Alemania, Italia y Japón juntas 
durante el mismo mes, según manifesta- 
ciones de Mr. Patterson, Subsecretario 
de Guerra. Dijo también que el caza 
Curtiss P-40 “Hawlk” es muy superior al 
caza japonéx O, y que el Thunderbolt es 


, 


Enormes gastos aéreos. 


Según noticias de Prensa, el Presi- 
dente Roosevelt ha pedido al Congreso 


otro crédito para la Armada norteame- 


ricana, importante 2.700 millones de 
dólares. Casi los dos tercios de esa su- 





vuelo hacia sus objetivos. 


980 


” ” 


ma se destinarán a la Aviación naval. 

Según nuevas noticias de Wáshington, 
el Congreso ha aprobado el proyecto de 
ley que «autoriza créditos por valor de 
6.287 millónes de dólares, destinados en su 
mayor parte a la construcción de 14.610 
aviones navales. El proyecto ha sido en- 
viado al Senado para que sea ratificado. 


. - Inglaterra 
Mando aéreo en Africa occidental. 
En la costa occidental africana exis- 
te un Mando aéreo británico, que tiene 


por misión desempeñar la protección aé- 
rea necesaria a la navegación, tanto ame- 


“ricana como británica, en el Atlántico 


Sur. Se llama “West African Command”, 
pero no se conoce aún su titular ni el lu- 
- gair donde está emplazado, haciéndose hi- 
pótesis. de si será en Bathurst (Gambia 
. británica), Freetown (Sierra Leona) o en 
Acra (Costa de Oro). 

Según el periódico ¡inglés Times, se. 
ha creado hace ya un año y está dotado 
de material volante compuesto por los 
famosos tetramotores de reconocimiento 
Short “Sunderland”. y aparatos de ireco- 
nocimiento costero Lockheed “Hudson”, 
bimotores. 


La producción de material de guerra. 


La «producción aeronáutica británica 
ha aumentado un 100 por 100 respecto 
al ritmo de producción que se alcanzó en 
el último trimestre de 1940. También se 
están produciendo tanques, cañones y 
otros vehículos mecanizados: al ritmo de 
275.000 anualmente, lo que supone un 
aumento del 375 por 100 respecto de los 
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La Regia Aeronáutica ataca a un convoy en el Mediterráneo. 


tres últimos meses de 1940. Los cañones 
de gran calibre se producen a razón de 
40.000 anuales. 


Médicos en la Aviación. 

La R. A, F. ha enrolado en sus filas 
cierta cantidad de médicos, que forma- 
rán parte de la tripulación de los avio- 
nes. Deberán aprender y familiarizarse 
con enfermedades tales como el mal de 
altura y otros trastornos causados por 
el vuelo en la salud, y comprobar la efi- 
cacia de los remedios usados. Al mismo 
tiempo se les instruye como pilotos, para 


que, én caso de necesidad, pudieran ha- 
cerse cargo de los mandos del avión. 


Japón 


Se crea el Cuartel General del Aire. 


El Ministerio de la Guerra japonés ha 
dispuésto el día 1 de julio la creación del 


Cuartel General de la Aviación Japonesa, : 


en vista de la importancia creciente de 
este Arma. Dicho Cuartel General lo 
constituye el Mando supremo de la Avia- 
ción, al que están supeditadas las -divi- 
siones de aviadores formadas en abril 
de éste año. 


Nuevo jefe de la Aviación japonesa. 


Se ha nombrado jefe del recién creado 
Cuartel General de la Aviación japonesa 
al Teniente general Takeo Yasuda. 


-. - Rusia 
i Nuevo avión militar. 


Según informaciones alemanas, pare- 
ce ser que los usos fabrican en serie 


un nuevo tipo del tetriamotor Ant. Este 


aparato está provisto de cuatro motores 
de 1.000 ev. cada uno y tiene una velo- 


cidad de 450 km/h. El nuevo modelo Ant 
es tan grande como el bombardero bxi- 
tánico Stirling y posee su misma forma. 


En su parte anterior inferior, en la proa 


y en la popa, hay dispuestas torretas de 
ametralladoras. 


Pérdidas rusas y alemanas. 


Una información soviética acerca de 


la lucha en Rusia desde el 15 de mayo al 


15 de agosto último, publicada el 19 de 
agosto, -«da las 'pérdidas siguientes: 
Alemania: 4.000 aviones, 4.000 «caño- 





Carga de bombas para 
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nes, 3.890 tanques y 1.250.000 Oficiales 
y. soldados. 


Rusia: 2.198 aviones, 3.620 cañones, 


2.240 “tanques y 606.000 Oficiales y sol- 
dados, 


Suecia 
Nuevo jete de las Fuerzas aéreas. 


El Jefe de la Aviación militar sueca, 
General Torsten Friis, ha sido sustituí- 
do en julio de este año por el General 
Bengt Nordenskioeld, hasta ahora Jefe 
del Estado Mayor de las Fuerzas aéreas 
suecas, El General Nordenskioeld mació 
en 1891, fué promovido a Teniente en 
1916, y desde 1936 estaba al frente del 
Estado Mayor. El cargo actual lo ocupa- 
rá durante seis años.. 


Turquía 
La instrucción de los pilotos turcos. 


Como es sabido, Turquía sostiene una 
política neutral de equidistancia entre los 
dos grupos beligerantes. Por ejemplo, los 
pilotos turcos destinados por un período 
de instrucción al extranjero, se dividen 
en dos núcleos, uno de los cuales va a 
Alemania y el otro a Inglaterra. De esta 


manera, la táctica turca aprovecha los 


métodos de combate de los dos belige- 
rantes,. 


Uruguay 
importante base aeronaval. 


El Gobierno del Uruguay está proce- 
diendo a. la construcción, de una de las 
más importantes bases aeronavales del 
hemisferio. occidental, en Laguna Negra, 
sobre el Río de la Plata. Tres Oficiales 
de Marina y de Aviación han sido lla- 
mádos a formar parte de la Comisión 
encargada de los trabajos. 


uña unidad de la-R. A. F. servida por personal checo. 
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Alemania 
Caucho sintético. 


Algunas Compañías alemanas y ruma- 
nas estudian actualmente las posibilida- 
des de construir en territorio rumano una 
fábrica de caucho sintético, que produci- 
ría 3.000 toneladas al año. El proceso 
de fabricación de este materia] sintético 
se basará en los recursos petrolíferos de 
la localidad en la que se edifique la fá- 
brica. | 


¿Un planeador gigante? 


Una revista inglesa habla de un nue- 
vo. planeador alemán de transporte, “El 
Gigante”, que entrará pronto en servi- 
cio. Su envergadura es de unos 36 me- 
tros y se necesitan tres aviones para 
remolcarlo. Puede transportar 150 hom.- 
bres completamente equipados y arma- 
dos, o una carga equivalente. 


Argentina 


Hacia la autarquía aeronáutica. 


Se tiene el proyecto de crear una fá- 
brica privada de aviones y motores de 
Aviación, esperando en este último te- 
rreno adquirir pronto las licencias nece- 
sarias, Ál igual que durante la guerra 
de 1914-18, también ahora los Estados 
qué no participan en el conflicto tienden 
2 suplir las deficiencias de la importa- 


* ción creando industrias propias. 


Brasil 


Los nuevos servicios sudamericanos. 


Brasil y Argentina han firmado un 
acuerdo para un nuevo servicio aéreo en- 
tre ambos países. En la nueva ruta se 
empleará el material que perteneció al 
Sindicato “Cóndor”, hasta que en 1940 se 
incautó de él el Gobierno brasileño. 


Desarrollo del deporte aéreo. 


Brasil, Argentina y Chile han organi- 
zado asambleas comunes para la implan- 
«tación y desarrollo del deporte aéreo en: 
sus respectivos países. Las primeras mie- 
didas que se tomarán será instruir a los 


futuros aviadores y construir aparatos de 


entrenamiento. 


Motor «<Whirlwind». 


El Gobierno brasileño ha firmado un 
acuerdo con la Wright Aeronautical 
Corp. para construir motores Wright 
“Whirlwind” en una nueva fábrica de 
motores de Aviación organizada por el 
Gobierno del Brasil. La nueva Compa- 
ñía, cuya denominación es Fábrica Na- 
cional de Motores, construirá motores de 
siete y nueve cilindros, con una poten- 
cia de 235 a 450 cv. 

La mueva fábrica está emplazada en 
Baixada Fluminense, a unos 382 kilóme- 
tros de Río de Janeiro, y tiene una :ex- 
tensión de unos 180.000 pies cuadrados. 
La producción comenzará en agosto. 


Cc 


= 


Canadá 
Defensa antiaérea. 


El Gobierno del Dominio del Canadá 
ha nombrado jefe de la Defensa Anti- 
aérea canadiense al coronel R. J. Ma- 
nion (director “of Civil Air Raid Pre- 
cautions). Las disposiciones previstas en 
esta defensa se extienden a las regio- 
nes costeras, o sea a la isla de Príncipe 
Eduardo, Nueva Scapa, Nuevo Bruns- 
wick, a la costa oriental (desde las bo- 
cas del San Lorenzo hasta el punto si- 
tuado entre Quebec y Montreal) y a la 
Columbia británica, en la costa oceiden- 
tal. A fines de 1941, las unidades de 
Defensa Antiaérea de estas regiones 
comprendían' 95.000 voluntarios, 


Estados Unidos 


Medidas de oscurecimiento en la costa 
oriental. E 

En Nueva York y en todas las demás 
poblaciones de la costa «atlántica estado- 
unidense se han realizado el día 1 de 
mayo ensayos de oscurecimiento comple- 
to. Esta medida va encaminada, natu- 
ralmente, a dificultar la orientación de 
los submarinos alemanes que operan en 
dichas aguas, ya que antes las luces de 
la. costa les ayudaban a ¡reconocer y a 
atacar a los convoyes norteamericanos 
e ingleses. E 


Producción aeronáutica. 


A consecuencia de la extensión del 
conflicto, por la entrada del Japón en 
el mismo, aumentarán las expediciones 
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Cargando las ametralladoras de un bombarder: 


Blenbeim. 


de material de guerra desde los Estados 
Unidos a los países aliados, Todas las 
fábricas de los Estados Unidos trabajan 
veinticuatro horas diarias, y se llegará 
a fabricar en breve 1.000 bombarderos 
mensualmente. 


"In aerodromo de campaña de la Regia Aeronáútica en el frente del Este. 
UN Cazas en un campo de girasoles. | 


. 
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Otra versión del caza bombardero. He aquí un Messerschmitt Me. 109 lanzando una bomba. 


* 


La producción «de motores de Aviación 
en los Estados Unidos, según una nota 
del “Exchange”, da mensualmente alre- 
dedor de 5.000 motores de distintos ti- 
pos. Todos ellos se fabrican corriente- 
mente en serie. 

La producción de aviones destinados 
al servicio civil, según declaraciones de 
la Cámara Aeronáutica de Comercio, dió 
en el primer isemestre de 1941, aproxi- 

maidamente, 3.775 aviones. De ellos 3.802 
- fueron aviones ligeros, sólo utilizables 
para ¡prácticas de escuela. 


La producción aeronáutica en 1941. 


El Coronel Jouett, presidente de la 
Areronautical Chamber of (Commerce, ha 
manifestado recientemente que la pro- 
. ducción de aviones durante 1941 en los 
Estados Unidos llegó a 20.000 aparatos 
de todos los tipos, tanto militares como 
civiles. | 


La producción aeronáutica mundial. 


La Oficina directora de la produc- 
ción aeronáutica en los Estados Unidos 
(O. P. M.) ha publicado recientemente 
una estadística de los aeroplanos pro- 
ducidos mensualmente en el Mundo. Se- 
gún dicha estadística, que mo sabemos 
de qué información ha sido recopila- 
da, la producción mensual de. la Gran 
Bretaña se eleva a 2.200 aeroplanos, de 
los cuales 1.900 se fabrican en Ingla- 


terra; la de Rusia, a 1.500, y la de las. 


potencias del Pacto Tripartito reunidas, 
2 4.000 aeroplanos mensuales, 


La plata, materia! de construcción. 


El jefe de la O. P. M., Mr. Nelson, ha 
dispuesto destinar 40 millones de kilos 
de plata como metal sustitutivo del co- 
bre y del cinc. 


Según declaraciones propias, el men- 
cionado Mr. Nelson ha manifestado que 


los Estados Unidos dedican 580 millones: 


de dólares para la compra de plata. Ac- 
tualmente la industria tiene a su dispo- 
sición unas 40.000 toneladas, o seá las 
cuatro quintas partes de lo que se pre- 
tende obtener. Sin embargo, el desarro- 
llo de este plan tropieza con dificultades, 
pues el empleo de la plata para tales 
fines no estaba permitido por las leyes 
vigentes. Y se habla, no de vender la 


plata, sino de prestársela a la industria. 


El valor dé las enormes existencias de 


plata de los Estados Unidos asciende a 


cási el doble de la producción. mundial 
y ha resuelto a los técnicos muchos pro- 
blemas científicos y técnicos que hasta 
hoy no tenían solución. La plata ofrece 
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numerosas y perfectas posibilidades de 
empleo como metal industrial, prescin- 
diendo, claro es, de su elevado precio. 
Su utilización en la electricidad y como 
conductor de calor supera los resultados 
logrados empleando cobre, y su resisten- 
cia a la descomposición química es, des- 
de luego, mayor que la del cinc. 


Cierre de las emisoras de televisión. 


Según una: nota procedente de Nueva 
York, todas las estaciones norteameri- 
canas de televisión han sido cerradas .y 
su material incautado por las autorida- 
des militares para fines de guerra, 


- Inglaterra 
Fábricas de accesorios uy piezas. 


La industria aeronáutica británica des- 
centralizó hace ya tiempo su producción, 
adoptando el sistema de las llamadas 
“industrias subcontratistas”. En la ac- 
tualidad son 8.000 las firmas que fabri- 
can accesorios y piezas de recambio pa- 
ra aviones y motores en el territorio 
metropolitano. ? 


Italia 


Nuevo presidente del Consejo Nacional 
de Investigaciones. 


El vicepresidente de la Real Acade- 
mia Italiana de Ciencias Naturales, pro- 
fesor Vallauri, ha sido nombrado recien- 
temente presidente del Consejo Nacio- 
nal de Investigaciones, que también se 
ocupa de'la Aerotecnia. El profesor Val- 
lauri sucede en dicha presidencia al Ma- 
riscal Badogjlio. | 


- Japón 


Defensa pasiva. 

Según una disposición del Ministerio 
japonés del Interior, todas las casas que 
se construyan a partir del día 1 de 
abril tienen que disponer de un espacio: 


_que se pueda oscurecer fácilmente y de 





El portaviones americano Wasp, hundido en el Pacífico. 
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El arranque a mano de los motores es una excelente gimnasia, en opinión de esta señorita. 


un sótano que pueda ser utilizado como 
refugio seguro en caso deataque aéreo. 
Además, se han tomado lás' medidas ne- 
cesarias para la protección de las fábri- 
cas y demás edificios públicos. 


¿ «Récord» de duración en V. S. M. 


En Fukuoka, localidad situada en. la 
isla meridional de Kiu-Su, el piloto ja- 
ponés Tadao Kawabe ha. establecido el 
nuevo “récord” de duración en velero de 
su país en 13 horas 38 minutos 5 segun- 
dos. El tiempo anterior era de 11,5 ho- 
ras. : 


2 + + Noruega 


Creación de un Cuerpo de aviadores. 


En la Organización juvenil Hirden, 
filial del partido nacional, que preside 
Quisling, se ha constituído un Cuerpo de 
pilotos, bajo el mando del jefe Reida 
Aargaard. Por ahora dispone de 22 apa- 
ratos, que pertenecían anteriormente al 
Aero Club noruego. Además, dentro de 
dicho Cuerpo se ha creado una sección 
de aeromodelismo y otra de vuelos sin 
motor. ] 


+ 


Suecia 


Fabricación de caucho sintético. 


El Gobierno sueco ha dispuesto, de 
acuerdo con una importante Sociedad in- 
dustrial, destinar la cantidad de 50.000 
coronas a investigaciones en la fabrica- 
ción de caucho sintético de acetilo en 
eran cantidad. Se trata de experiencias 
efectuadas en los laboratorios químicos 
_de la Universidad de Upsala. | 

Al mismo tiempo se háce público que 
Hor encargo del Instituto de Investiga- 
ciones Agrícolas del Estado se ha em- 


t 


prendido en Svalóv el cultivo en gran 
escala del diente de león sibérico, que 
desde hace ya bastante tiempo se em- 
plea en Rusia para la obtención de un 
caucho bastante bueno. : 


Fábricas subterráneas. 


La Compañía sueca” Bcluiden Munk- 
tell A. B., de Eskiltuna, ha creado unos 


talleres subterráneos, construídos por. 
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éompleto dentro de la roca, y los ha 
puesto a disposición de la industria a.e- 
ronáutica. Parece ser que este sistema 
ha resultado tan satisfactorio, que su uso 
se recomienda también en tiempo de paz. 
El coste no supera al de una fábrica 
ordinaria, y la ventilación artificial per- 


"mite una temperatura. constante de 20". 


- Combustible para aviones. 


La Compañía sueca. A. B. Aerotrans- 
port emplea en sus aviones un combusti- 
ble de mezcla, que se compone de un 75 
por 100 de gasolina, con un índice de oc- 
tano de 70 y de un 25 por 100 de alcohol 
etílico. La mezcla posee un índice de oc-. 
tano de 85, que puede ser elevado has- 
ta 87 al emplear además plomo tetraetl- 
lo. La introducción de este nuevo' com- 
bustible ha hecho precisas algunas mo- 
dificaciones en los motores, especialmen- 
te en los carburadores. | 


Turquía 


El primer avión de construcción na- 
cional. 


El primer avión fabricado en Turquía 
(¿licencia americana?) ha efectuado 
vuelos de ensayo en presencia del pre- 
sidente del Consejo: de Ministros y otros 
miembros del Gobierno. Ha sido cons- 
truído en la fábrica Etimesut, en las cer- 
canías de Ankara. 

El entonces Presidente turco, Reifik 
Seydam, había destacado días antes, en 
un discurso pronunciado con ocasión del 
VIII Congreso de la Sociedad Aeronáu- 
tica Turca, la gran importancia de. una 
producción nacional. O 





Una vista gérea de Alejandría. 
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Acerca de la cabeza de puente africa- 
na de las nacionés unidas, leemos en el 


“The Aeroplane” del 7 de septiembre : 


último: , 

“A primeros del pasado enero, el Afri- 
ka Flieger Korps y la quinta Flota 
aérea italiana formaron una escuadrilla 
de reconocimiento lejano con elementos 
de ambas grandes unidades. 

Á su frente se puso el General Bono- 
mi, de la Regia Aeronáutica, con gran 
experiencia sobre operaciones aéreas en 
_ Aírica, y se instaló su base en un oasis 
de la 'Tripolitania meridional. 

Su misión estribaba en vigilar los mo- 
vimientos de las fuerzas armadas de los 


franceses libres en el norte de Africa . 


ecuatorial francesa y reconocer el país 
a lo largo de las dos vías de comunica- 


ción más importantes que van desde los . 


puertos del Africa occidental hasta Car- 
tum y Juba en el Sudán. También tenían 
a su cargo la 'misión de fotografiar to- 
«los los “llndmarks” que existen entre la 
frontera francoitaliana y Fort Lamy, 
cerca del lago Chad, el punto fortificado 
más importante del Africa ecuatorial 
francesa. 

La constitución de esta unidad de re- 
conocimiento italoalemana tuvo lugar ac- 
to seguido de varios “raids” de las fuer- 
_ zas del General De Gaulle contra los 
puntos fortificados italianos situados a 
lo largo de la antigua ruta de caravanas 
que va desde Tibesti hasta Murzuch, en 
el Fezan, el desierto de la Tripolitania 
meridional. A las órdenes del General 
Leclerc, estas patrullas capturaron las 
guarniciones y. destruyeron los fuertes 
de Tegerhin, Gatrun y Man-el-Quebir, A 
pesar de que un corresponsal de guerra 
alemán calificó los éxitos del General 
Leclerc como “triunfos en el vacío”, los 
jefes de las fuerzas aéreas del Eje en 
Africa del Norte no compartían esta opi- 
nión. 

Después de que los aviadores se han 


familiarizado con esta parte de Africa. 


y han hecho cierto número de vuelos fo- 
tográfñicos' a larga distancia, la escua- 
drilla emprendió el reconocimiento ar- 
mado sobre Fort Lamy con un aparato. 
No se suele precisar de qué punto des- 


pegaríz ese aparato; pero considerando. 


la distancia cubierta, no sería desacer. 
tado suponer que lo hizo desde las pis- 
tas de algún aerodromo de Vichy en 
Africa. Una información sálemana recien- 
te no admite, pero tampoco niega tal su- 
posición; su autor solamente dice que el 
avión en cuestión cubrió una distancia 
de unos 3.200 kilómetros, de cuyo trayec- 
to más de la mitad se recorrió sobre 
zonas desérticas, sin muestra alguna de 
vida ni accidentes topográficos de algu- 
na importancia, Solamente 900 kilóme- 
- tros antes de llegar, los navegantes pu- 
dieron tomar algunos puntos de refe- 
rencia en la tierra, Primero, las estriba- 


ciones de la cordillra Tibesti; luego, la 


parte oriental del lago Chad con sus in- 
numerables islas. Esta información su- 
giere que el despegue pudo haberse he- 


cho desde algún punto cerca de la ca- 
rretera Tibesti-Marzuch. 

Ahora falta por determinar el tipo de 
avión. No parece que se trate de un 
He-111, aparato del que está dotada la 


Escuadra de reconocimiento germano- . 


italiana, por lo enorme de la distancia; 
posiblemente sería uno de los pocos te- 
tramotores de bombardeo que poseen, el 
He-177, o el Do-217. Comcquiera que el 
He-177 no tiene más que dos hélices, pue- 
de habérsele confundido fácilmente con 
un bimotor. 


- La versión alemana dice que fueron 


bombardeados los edificios e instalacio- 
nes del aerodromo y que se incendió un 
depósito de gasolina. Los franceses libres 
dicen que no cayeron más que algunas 
bombas en las cercanías del aerodromo, 
que causaron un incendio y algunas víc- 
timas.. 

Al navegante se le dedicaban grandes 
elogios, puesto que sin conocer el país 
encontró el objetivo. El Alto Mando ale- 
mán conocía bien esta parte de Africa. 
Entre el mes de junio de 1921 y los co- 
mienzos de la guerra, el Servicio de In- 
formación alemán ha enviado varias mi- 
siones “científicas” al distrito del Chad. 
Uno de los tres jefes de la expedición 
de 1921, el Teniente Heile, representaba 
a la Flieger Zentrale, el departamento 
aeronáutico del Estado Mayor General 
alemán. 

Contrariamente a los planes del Es- 
tado Mayor General Imperial, el distri- 
to de Chad no llegó a ser campo de ba- 
talla durante la guerra mundial. Ni el 


_jefe francés, Comandante Ticho, ni el 


jefe del Camerún “alemán, se atrevieron 
a atacar, por haber ambos sobreestima- 
do la potencia de su adversario. El Es- 
tado Mayor General alemán de 1921 pen- 
só que el Chad estaba destinado a jugar 
un papel muy importante en la guerra 
futura y que había que explorar el país 
y comprobar la potencia de las fuerzas 
francesas. 

En consecuencia, la expedición de ré- 
ferencia no sólo llevaba material cientí- 
fico, sino también una gran colección de 
armas. Además de ametralladoras, el Te- 
niente Heile recibió armas de fuego de 
todas clases, incluso granádas de mano 
y dos cañones de montaña, a más de bue- 
na cantidad de municiones. Tan pronto 
como llegaron al distrito de Chad, el Te- 
niente formó una fuerza de indígenas, 
que instruyó en el empleo del armamen- 
to moderno. Durante año y medio dirigió 
una guerra de guerrillas contra Francia, 
a la cual, según su informe, derrotó en 


34 combates, 


Durante todo este tiempo estuvo en 
contacto con el Estado Mayor General 
alemán por medio de sus agentes en el 
Africa septentrional italiana, que le pro- 
veían de municiones y toda clase de per- 
trechos. ] 

A finales de 1922 se interrumpieron 
los suministros, cuando los italianos. en 
Tripolitania tuvieron que sofocar una 
revolución de los indígenas en el distrito 
de Fezzan. Al mismo tiempo Heile fué 


390 
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capturado por los franceses, pero pudo 
escapar y regresar a Alemania. 

Las últimas expediciones, una de las 
cuales parece. fué dirigida por el falle- 
cido Coronel A. von Scheele, ex piloto 


de la guerra pasada y jefe del primer 


contingente de la Luftwaffe que vino 
a España en agosto de 1936, siguió los 
pasos de Heile, pero hubo de limitar sus 
actividades a las de reconocimiento. La. 
instrucción de los indígenas y el aprovi- 
sionamiento estaba en manos de otros 
agentes. Además de estas expediciones, 
el Gobierno alemán recibía una copiosa 
información de los agricultuores alema- 
nes, que habían fijado su residencia du- 
rante los últimos veinte años en el Ca- 
merún y que viajaban libremente por 
todo el Africa: Central. Uno de ellos, 
Theo Blarch, poseía nada menos que cua- 
tro aeroplanos, con los que frecuente- 
mente emprendía largos vuelos sobre el 
distrito de Chad y que varias veces al 
año tomaba tierra en el aerodromo de 


Ft. Lamy, en ruta hacia Alemania. Por 


estos servicios a la Aviación alemana 
en Africa fué propuesto al empleo de 
Oficial de Estado Mayor del Cuerpo Aé.- 
reo Nacionalsocialista.. 
La importancia del “raid” sobre Ft. 
Lamy y las actividades de la escuadri- 
lla germanoitaliana de reconocimiento 
lejano no pueden negarse, principalmen-. 
te porque Ft. Lamy. protege las dos: 
grandes carreteras que cruzan Africa. 
Los alemanes saben que por ellas afluye 
una gran cantidad de material de gue- 
rra a Egipto, y tal vez intenten corta 
esta línea vital.” 


El efecto de la falta de oxígeno en el 
vuelo a gran altura es el objeto de una 


conferencia que el profesor Strughold : 


desarrolló recientemente en la Casa del 
Aviador de Berlín, y que comenta la Re- 
vista “Luftwissen” en su número de ju- 
nio de este año, “Falta de oxígeno—es- 
cribe—no quiere decir que disminuya el 
porcentaje de éste en la mezcla: gaseosa 
que llamamos aire, ya que, por ejemplo, 
a 20.000 metros de altura se ha hallado 
que el porcentaje de oxígeno era el 20,7 
por 100 del total, o sea como en el sue- 
lo; pero quiere decir que disminuye el 
número absoluto de moléculas de oxígeno 
en la unidad de volumen, número que 
da lugar a la presión de un gas. La pre- 
sión del oxígeno tiene enorme importan- 
cia por su penetración en la sangre. 
A tal propósito debemos tener pre- 
sente que la presión del oxígeno en las 
células pulmonares no es de 160 mm. de 
mercurio como en el aire exterior, sino' 
sólo de 106 mm., a causa de la presencia 
del vapor de agua y otros factores en 
las células pulmonares. Ahora, como en 
las células de nuestro cuerpo la presión 
del oxígeno es bastante inferior a tal 
valor de 106 mm., ocunre que el oxígeno, 


por medio de la corriente sanguínea, pasa 


de los puntos de mayor presión, o sea 
de los pulmones a las células del cuerpo. 

Entretanto, la respiración en su fun- 
ción de ventilzdor mantiene en medida 
suficiente la presión del oxígeno en los 
pulmones. Pero si ahora esta presión des- 
ciende a 80 mm. de mercurio, entra en 
acción el mecanismo encargado de pro- 
veer oxígeno, intensificando la inspira- 
ción y funcionando de compresor preli- 
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minar para el oxígeno en el espacio pul- 
- mona”. Al mismo tiempo se pone en mar- 


cha lz, circulación, órgano de transmisión 
y distribución de la corriente sanguínea. 
Pero hay que tener en cuenta que estas 
compensaciones de la falta de oxígeno 
no funcionan del mismo modo a cualquier 
altura, ya que cuando su presión des- 
ciende a 80 mm., hecho que tiene lugar 
a 4.000 metros de altura, comienzan a 


aparecer trastornos en la eficiencia físi- 


ca, los que, al crecer sucesivamente la 


altura, a los 7.000 u-8.000 metros, cuan- 


do existe una presión de 30 mm. en los 
pulmones, se hacen teríticos y peligrosos 
para la vida. 

Todo eilo, naturalmente, sin recurrir 
a la respiración suplementaria con inha- 
lador de oxígeno, o todavía mejor, ala 
cabina estanca, con los cuales es posible 
subir a mayores alturas.” 


Construcción de nuevos aerodromos en 
Francia.—En relación con la reconstruc- 





- ción de las ciudades afectadas por la 


guerra, emprendida ya en muchos luga- 
res de: Francia, se suscita ahora de nue- 
vo la cuestión de construir e instalar un 
mayor número de aerodromos en la na- 
ción vecina. En la ¡Revista “L'4Aerophi- 
le” se distinguen cuatio tipos de ellos: 
1. Aerodromos para tráfico importante, 
que se deben reservar sólo para los ser- 
vicios aéreos y vuelos de largas distan- 
cias. 2, Aerodromos mixtos, que por una 
parte sirvan para el tráfico. y por otra 
estén a disposición dei deporte aéreo en 
las Escuelas. 3. Aerodromos para de- 
porte y viaje, generalmente de propie- 
dad particular, y que sirvan también 


para fines de enseñanza. 4.” Aerodromos - 


exclusivamente dedicados a la formación 


y entrenamiento de los pilotos. (Los ae- 


_dromos propiamente militares no se in- 


cluyen.) 
Como más importantes se considera a 
logs destinados a las necesidades del trá- 


Fico aéreo mundial, que deben procurar 


, 


emplazarse en las proximidades de las * 


ciudades, ya que si ello no es posible se 
pierden frecuentemente las ventajas qué 
el servicio aéreo reporta a los viajeros, 
pues si el aerodromo queda algo lejos de 
la ciudad y el traslado a él representa 
una pérdida de tiempo considerable, se 
prefiere en la mayoría de- los casos el 
viaje por ferrocarril, 

Según una estadística francesa, a fi- 
nes de 1938 había en Francia 153 aero- 
dromos civiles, además de 90 militares, 
a disposición del tráfico aéreo, y 21 más 


que se debían inaugurar el año 1939. Sin 


embargo, este número no era suficiente 
sli se tiene en cuenta que hay más de 375 
ciudades que sobrepasan los 10.000 ha- 
bitantes, además de la gran cantidad de 
poblaciones pequeñas, peró concurridas, 


como balnearios, etc. 


Finalmente, para la construcción de 
aerodromos hay que atender a diversos 
puntos de vista «prácticos, como, por 
ejemplo, separar los aerodromos militá- 
res de los civiles, elegir un emplaza- 
miento favorable y dotarlos de un equi- 
po técnico e instalaciones inmejorables. 


_Las fuerzas italianas y su material 
han sido objeto de una información pu- 
blicada por “National Zeitung”, de Es- 
0 y recogida por la revista británi- 

a “The Ae oplane” del 13 de septiem- 


bre de 1942, de la que a nuestra vez to- 
mamos los párrafos siguientes. 

“Esta Revista—dicen los ingleses re- 
firiéndose al “National Zeitung”— admite 
que el. material de vuelo italiaño era 
muy inferior al de la R. A. F. en 1941, 
si bien luego añade que recientemente 
se han remediado las escaseces de la in- 
dustria. 

” Entre los cazas, el Macchi. C. 202 y 
RE. 2001, monoplazas, con motores :ale- 
manes refrigerados por líquido, han ve- 
nido a reemplazar a los anticuados C. 200 


-y Fiat G. 50, ambos superados en cuanto 


a potencia de sus motores radiales. El 
RE..2001 ha sido diseñado, igual que el 
C. 202, por el ingeniero Mario Castoldi, 
y se derivan, como el Spitfire, de los hi- 
dros de carreras de la Copa Schneider. 
- ”De los bombarderos, el último tipo 
“standard” es el Cant Z. 1008, derivado 
del Z. 1007 bis, lla nueva versión (prime- 
ramente «conocida con el nombre .de 
Z. 1007 ter) tiene, entre otras modifica- 
ciones, timones y derivas.«dobies. Tam- 
bién ha aumentado el armamento. 


-» El Savoia Marchetti SS. M. 84, deriva- - 


do del S. M. 79, se emplea como torpede- 
ro. También tiene timones y derivas do- 


bles. Este aparato se ha empleado en la 


reciente batalla con el convoy del Medi- 
terráneo, "También . tiene otro aparato, 
modificación del Fiat BR. 20, del que no 
se conoce la denominación; tiene distin- 
to el morro y se ha aumentado el arma- 
mento, | 

-”Para el bombardeo en picado, la ¡Re- 
sia Aeronáutica emplea el Ju 87 B y 
una nueva versión, mejorada, del SM. 85. 
El bombardero pesado que emplean es el 
trimotor SM. 82. Para. el reconocimiento 


se ha modificado el Ca. 311, dotándole de 


una mayor visibilidad, para. lo cual ha 
sido necesario aumentar la superestruc- 
tura transparente y modificar el fuselaje. 
"Según la información alemana, el 
grupo de caza que más “pita” de toda. la 


- Regia Aeronáutica es el número 51. El 


jefe del Grupo, Coronel Aldo Remondino, 
y el jefe de la segunda escuadra, Co- 
mandante Giuseppe Scarpetta,. cuentan 
en su haber 100 victorias aéreas cada 


uno contra las unidades de la Royal Air 


Force, con base en Malta. Son los dos 
primeros pilotos italianos que han conse- 
guido más de 100 victorias. La Luft- 
waffe cuenta con 17 pilotos con iguales 
merecimientos.” : 


_ La Aviación naval japonesa debe su 
desarrollo a la necesidad de complemen- 
tar la potencia combativa de la Marina 
en cooperación indivisible con la fiota, 


- según manifestaciones recientes del Vi- 


cealmirante Nomura, publicadas en el 
“Deutsche Allgemeine Zeitung” y reco- 
gidas en la Revista inglesa “Flight” del 


3 de septiembre pasado, de donde toma- 


mos el extracto siguiente: 

“Hoy puede afirmarse que no puede 
haber combate naval sin el apoyo de im- 
portantes unidades aéreas. Este princl- 


- pio parece hecho a medida para la Flota 


japonesa. La teoría de una fuerza aérea 


independiente es difícil de llevar a la 


práctica, en nuestro caso, si se toma en 
debida consideración los factores siguien- 


tes: la posición geográfica del Japón y" 


las exigencias de tipo estratégico que de 
ella se derivan. La Aviación naval es 
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por eso parte punta de la Marina 


de guerra, 


”Los puntos de partida de las accio- 
nes lejanas sobre el mar, de la Aviación 
japonesa, son los buques portaviones y 


los portahidros, así como las bases cos- 


teras desde las que operan las escuadri- 
llas de gran radio de acción. Estas tres 
ramas de la Aviación cooperan siempre 
estrechamente con la Flota, al objeto de 
asegurar la superioridad operativa, tan- 
to en el mar como en el aire. Los ¡iesfuer- 
zos de la Aviación nipona se han iconcen- 
trado en la instrucción de los pilotos y 
en el desarrollo de los tipos de aviones 
más apropiados, En él curso de los últi- 
mos veinte años, la Aviación marcial ja- 
ponesa ha perdido muchos Oficiales has- 
ta lograr el fin propuesto. Esto produjo 
en “casi todo el mundo la impresión de 
que los aviones que empleábamos para 
estas misiones no eran muy buenos. En 
realidad, la razón determinante de este 
ritmo elevadiísimo de accidentes era que 
muchos tipos de aviones precisaron me- 
joras y modificaciones de importancia. 
Tales errores y fallas de los aviones fue- 
ron descubiertos gracias al constante sa- 


- crificio que de sus vidas hicieron los Ofi- 


ciales y soldados japoneses. 

”Es esta la priméra afirmación—dice 
la Revista inglesa—procedente de fuen- 
te nipona en la que se hace constar con 
toda franqueza que la falta de experien- 
cia técnica ha enviado a muchos pilotos 
japoneses, en tiempo de paz, a un “mun- 
do mejor”, 

"Desde luego, las razónes estratégicas 
para el desarrollo de la Aviación naval 
indicadas por el Almirante no son las 
verdaderas; bien sabido es que los inte- 
reses de los constructores navales ¡japo- 
neses consideraron a la Aviación de la 
Marina como monopolio suyo, y (precisa- 
mente debido a la poderosa influencia de 
esta industria la Aviación naval japo- 
nesa ha adquirido el desarrollo que goza 
entre las demás fuerzas 'aéreas del J 2- 


pón.” 


“Sobre la producción en serie en los 
Estados Unidos, y particularmente en 
los talleres Ford, informa con alguna 


amplitud el corresponsal americano del 
- “Yorkshire Post”. 


Refiere cómo gracias 
a Mr. Henry Ford, Mr, Charles E. Lo- 
renson y Mr. Charles A. Lindbergh, se 
puede contemplar hoy con asombrados 
ojos la primer oleada de aviones milita- 
res, dando lugar una vez más al “mila- 
gro” americano de la producción en serie. 

“A no dudar, Ford se sonrió para sus 
adentros. cuando atrajo sobre sí las pre- 
dicciones agoreras de los veteramos fa- 
bricantes de aviones, al anunciarles- su 
propósito de producir bombarderos en 
serie,” | 

Y veamos cómo lo logró. El correspon- 
sal consiguió penetrar el secreto, y nos: 
dice: . 

“Se economizaron horas de trabajo en 


“una proporción del 100 por 100. Es este 


el primer milagro de la producción en se- . 
rie—un milagro tan fantástico e increí- 
ble como lia misma próducción en serie.” 

Y esto, al parecer, es todo. “Ahora que 


Ford está produciendo aviones de bom- 


bardeo a un ritmo insospechado, la vic- 
toria — dicen los ingleses — está cenar, 
más cerca que nunca.” 
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AGENDA “DEL QUIMICO, ¡por el doc- 
tor Luis Blas.—Un tomo encuaderna- 
do de 12 X 17 em. Colección de tablas, 
constantes, datos matemáticos, físicos, 
físicoquímicos, analíticos, técnicos, etc. 
1.283 páginas.—M. Aguilar, editor.— 
Madrid, 1942.—Encuadernado en a tela, 
200 pesetas, 


. El éxito de todo trabajo experimental 
químico estriba muy especialmente en 
las disponibilidades de material y ele- 
mentos de trabajo de que se disponga. 
Y es factor de gran importancia en toda 
labor de esta índole el conocimiento de 
constantes fisicoquímicas, datos amiaiíti- 
cos, composiciones, etc., que permita una 
rápida y exacta orientación en el tra- 
bajo, 


fero si además de aquellos «datos se 


consigue reunir en un yolumen otros mu- 
chos de aplicación efectiva, y como apor- 


tación muy original, interesante conoci-- 


miento sobre diversos .alimentos y mine- 
rales españoles, se proporciona al usua- 
rio una obra de valor inestimable, 

En estas circunstancias se encuentra 
la “Agenda del Químico”, del catedráti- 
co de Química ¡Térmica doctor Luis Blas, 
que es la primera obra de este tipo es- 
crita en idioma castellano. La gran la- 


-- bor de estudio y recopilación que al rea- 


lizarla ha tenido que hacer su autor se 
encontrará recompensada por la aporta- 
ción que a la Química española hace y 
por la ayuda que presta al químico en 
cualquier modalidad de su cometido: in- 
vestigación, técnica, enseñanza, etc. 

" . La correcta impresión contribuye tam- 
bién a que su manejo sea sencillo y 
agradable, y ello, unido (al grán número 
de materias que en la misma se trata, 
la hace destacar notablemente dentro de 
la bibliografía química hispanoameri- 
cana. 

A. MORA. 


LA QUIMICA CONQUISTA EL MUN- 
DO, por W. Greiling, traducido del ale- 
mán por don José Sureda Blanes.— 
Tomo de 21 por 15 centímetros, de 500 
páginas, en rústica, con numerosas lá- 


minas fuera de texto.—Editor, Manuel. 


Marín.—Barcelona, 1942.—En rústica, 
28 pesetas. 


_ Interesantísima obra esta que Manuel 
Marín pone al alcance del lector espa- 


ñiol, merced a la notable traducción del 


doctor Sureda Blanes. Pudiera subtitu- 
larse: Historia del Progreso del Mundo 
a través del progreso de la Química. O 
bien: Historia del Progreso industrial y 
económico debido al trabajo en los labo- 
ratorios. O también: Biografías de al- 
gunos grandes hombres de ciencia y ca- 
pitanes de industria a través de un pris- 
ma químico... De todo esto hay en el 
libro hasta llenar 500 páginas, que hay 
que leer sin saltar una, porque en todas 
ellas se encuentra algo interesante y 
nuevo. 


No es, pues, un tratado de Química ri 
una historia de la Química para los quí- 
micos, Sino una amenísima narración de 
una porción de descubrimientos, de ma- 
ravillas industriales, de revoluciones eco- 
nómicas, debidas a realizaciones quími- 
cas, a veces sin importancia aparente. 

El lector de cultura media tiene a su 
alcance una infinidad de cosas que apren- 
der, narradas en forma sumamente ame- 
na y desde luego sin cálculos. 

El progreso industrial del mundo, las 
más asombrosas realizaciones autárqui- 
cas, giran en torno a la industria quími- 


ca de las grandes potencias industria- 


les: Inglaterra; al principio; luego, 'Ale- 
mania; más. tarde, Estados Unidos... y 
un poco en menor escala,. Francia, Bél- 
gica, Italia, Suecia, Suiza, Rusia... 

El lector se entera sucesivamente de 
cómo la química de los decolorantes y 
colorantes permitió reducir en nueve dé- 
cimas partes el coste de las telas; cómo 
la sosa €s la madrina de un progreso 
industrial de proporciones formidables; 
cómo los abonos sintéticos resuelven el 
problema de lá alimentación en los paí- 
ses superpoblados y hacen progresar a 
la agricultura dos mil años en pocos lus- 
tros; cómo la pólvora es sustituída por 
otros explosivos: el algodón-pólvora, la 
nitroglicerina, la dinamita, y cómo su 
fabricante, Alfredo Nóbel, instituye—ho- 


rrorizado—sus famosos premios de la . 


Paz; cómo de la brea y sus colorantes 
derivados se obtienen los más variados 
y útiles productos; la génesis (a veces 
casual) de los más populares medica- 
mentos específicos; la historia del pode- 
roso consorcio Lever y su jabón Sunl- 


light; la de Solvay y su sosa de blan- : 


queo; el poder internacional de los gran- 
des consorcios; el progreso eléctrico de- 
bido a los aislantes creados por la Quí- 
mica; el progreso del motor de explo- 
sión merced a los metales ligeros y alea- 
ciones especiales creadas para cada ne- 
cesidad; la revolución causada por el 
azúcar de madera, la lana, seda y algo- 
dón artificiales; el caucho sintético; la 
utilización del nitrógeno del aire para 
los más variados fines; la ayuda de la 
Química a los Ejércitos en guerra; la 
dinastía americana de los Dupont de Ne- 


- mours y el efecto de sus barnices (Duco) 


en la creación de la General Motors para 
hacer la competencia a Fords, con la his- 
toria de este patriarca del automóvil po- 
pular; el petróleo, su aprovechamiento 
y su obtención sintética; la lucha por los 
carburantes; el alargamiento de la vida 
humana y la. fabricación de vitaminas 
sintéticas... 

Estos relatos, que difícilmente se  con- 


cibe hayan podido salir del cerebro de ' 


un solo hombre, ni se adivina en qué co- 
piosas fuentes ha podido beber la extra- 
ordinaria documentación cultural que es 
precisa para saber todo esto y contarlo, 
acaban por llevar al lector al convenci- 
miento de que el maravilloso trabajo de 
los químicos acabará por conquistar el 


mundo en todos sus aspectos y produci- : 


rá tal vez un nuevo tipo de hombre me- 
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jor y más perfecto, ya que el progreso 


de la Química no ha hecho todavía más 
que dar sus primeros ¡pasos y apenas si 
sabemos que no sabemos nada de nada... 


R. MUNAÁIZ. 


GLOBOS Y DIRIGIBLES, por Juan J. 
Maluquer. — Número 13 de la Colec- 
ción Estudio. — Un tomo de 17 X 22 
centímetros, profusamente ¡ilustrado 
con fotografías y dibujos. En rústica. 
Editores: 1, G. Seix y Barral Herma- 
nos, S. A. Barcelona, 1942, 


No es corriente encontrar en un vo- 
lumen una recopilación de datos sobre 
los más ligeros que el aire, expuestos con 
la sencillez con que se encuentran en el 
titulado “Globos y dirigibles”. 

Se esbozan en él de un modo elaro dos 
principios elementales de unos y otros, 
y completan el texto datos sobre “ré- 
cords” alcanzados, 'intervención de los 
dirigibles en la pasada guerra y unas 
acertadas conraconEs sobre su pos 


venlr, 
E. DE C.: 


ANLASSEN, ABER WIE? Anlasshilfen 
fúr Benzin-und Dieselmotoren, (Arran- 
- car, pero ¿cómo? Medios auxiliares de 
arranque para motores de gasolina y 
Diesel). —Un tomo de 15 X 22 :cm., con 
109 páginas en papel cuché; 73 gra- 
bados. — Editorial Dr. M, Matthie- 
sen € Co./Ritterstrasse-77/78. Ber- 
lín SW. 68.—Año 1941.— En cartoné, 
4 R. M. 


Comienza este librito exponiendo, con 

profusión de ilustraciones, el funciona- 
miento esquemático del motor “otto” de - 
cuatro tiempos y el de dos. Seguida- 
mente se explica el ciclo de trabajo del 
motor Diesel de cuatro tiempos y el de 
dos. ? 
Otro capítulo explica las principales 
causas de ayería en estos motores, su 
localización y solución, 'siempre con 'co- 
pia de ilustraciones clarísimas, Se dis- 
tinguen dos motores con carburador y 
con bomba de inyección, y se aclaran las 
dificultades de arranque en tiempo cáli- 
do y en tiempo frío. Los entorpecimien- 
tos debidos a los sistemas de «alimenta- 
ción, ignición y engrase 'se estudian or- 
denadamente, 

- Un dapítulo entero se dedica a la ba- 
tería: su limpieza, carga, conservación 


- y servicio. Llega a explicar hasta el 


cáleulo e instalación de un cuadro de 


carga, incluso con medios de fortuna, 


como un grupo de bombillas eléctricas, 
una estufa o una plancha, con el consi- 
guiente aprovechamiento integral de la 
corriente consumida; también ofrece el 
cálculo y detalles constructivos de una 
resistencia de carga. A falta de cual- 


quiera de estos medios, puede utilizarse 


como resistencia un cubo de agua. 

Se incluye una nota sobre líquidos y 
productos anticongelantes. 

Por último, se estudian con mucho de- 
talle todos los procedimientos conocidos' 
para facilitar el arranque en tiempo 
muy frío y en tiempo cálido, explicando 
cuáles son peligrosos y cuáles mo. En 
suma, un librito utilísimo para el perso- 
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nal de Automovilismo y Aviación, y en 
general para todo mecánico de motores 
de combustión interna. 

R, M. 


—WEERHBAFTES DEUTSCHLAND (Ale- 
mania poderosa). Un tomo en rústica, 
de 24 X 17 cm., con 48 páginas. —Nú- 
mero 6 de la colección, — Recopilado 
por el Capitán Giúnther von Einem.— 


Editorial Durr'sche Buchhandtung.— 


Leipzig, C.—Precio, 1 R. M. 


Contiene una colección de artículos sto- 
bre el Arma aérea, con numerosos datos 
referentes a la guerra del 14 al 18; una 


biografía del “as” alemán Von Richtho- ' 


fen:; unas consideraciones sobre los avio- 
nes de caza y bombardeo, con un resu- 
men de los tipos existentes «antes de la 
guerra en Italia, Francia, Rusia e In- 
elaterra. Otros artículos sobre macional- 


socialismo y relatos de guerra comple- 


tan tan interesante cuaderno. - 
E. DE €. 


EL MARISCAL ROMMEL Y LA CAM- 
PAÑA DE AFRICA DEL NORTE.— 
Un tomo'"de 107 páginas de 14 xX 21 
centímetros, con numerosos fotograba- 
dos de escenas de la campaña y un cro- 
quis de este teatro de la guerra.—Jdi- 
torial Afrodisio Aguado, Madrid, 1942, 
En calrtoné, una peseta. 


"Biografía delineada por los hechos, y 
en la que el biógrafo no ha hecho otra 
cosa que seleccionar, pero magistralmen- 
te, distintas opiniones; la mayor parte 
. de ellas son declaraciones hechlas por las 
figuras más destacadas de las maciones 


enemigas del Eje y por dos órganos de 


su Prensa, que vienen bosquejando con 
sus confesiones la figura de este estrate- 
ga genial, de cerebro capaz de las con- 
cepciones relámpago que la movilidad de 
las nuevas. armas, carros y Avlación, 
exigen en el Alto Mando, Dándose cuen- 
ta, además, de las especiales caracterís- 
ticas de la batalla en el desierto, hace 
de un tanque su puesto de mando, y eo- 
mo el Almirante de una Flota, presen- 
cia desde él dos detalles de la batalla, 
- disponiendo en el momento preciso de 
sus reservas para asestar el golpe con 
- el puño de acero, como él mismo dice, de 
los “stukas” y formaciones blindadas 
allí donde observe que su acción ha de 
ser decisiva. Generalísimo. de las tres 
Armas en el Norte de Africa, unifica su 
acción y consigue arrebatar con la ma- 


-niobra la superioridad numérica en to- 


das las armas que poseía el enemigo, y 
con la que éste declara, no con fines de 
propaganda, sino convencido de que su 
mayor número y mejor calidad arrolla- 
ría todas las posibles defensas del Eje. 


Libro vendido profusamente, enseña al 


profano la forma de operar de los Ejér- 
- citos modernos, que tienen en la educa- 
ción de sus especialistas la principal ra- 
zón de sus éxitos. Entendiéndolo así, el 
Mariscal hace seguir ia sus formaciones 
de talleres móviles de reparación, que 
son como hospitales de sangre que nes- 
tañan en plena batalla heridas leves del 
material, consiguiendo: ponerlo rápida- 
mente en servicio. Y en su culto por da 


especialización, entendiendo que ésta mul- 
tiplica la eficiencia del soldado por un 
factor siempre decisivo, especializa a sus 
tropas para la vida del desierto, some- 
tiéndolas a entrenamientos fisiológicos 
que las permitan habituwarse a nueva for- 
ma de vida, y hace del soldado europeo 
un nómada, de mínimas necesidades fí- 
sicas, pero de máxima capacitación téc- 
nica y asombrosa eficiencia. 
J. R. R. 


JORGE JUAN EN LA CORTE DE 
MARRUECOS, por V. Rodríguez Ca- 


sado.—Un tomo de 15 X 20 cm., con 
64 páginas, en rústica.—Número 4 de 

la Biblioteca de Camarote de la “Re- 
vista General de Manina” .—Suplemen- 
to al número de agosto de 1941.— 
Madrid. 


Este librito contiene una de las rela- 
ciones inéditas más interesantes sobre 
la vida, costumbres y actividad del Im- 
perio de Murruecos en el siglo XVIII 


El motivo de que se escribiera fué pre-. 


cisamente la Embajada de don Jorge 
Juan, representante del Rey católico 


Carlos II cerca de Su Majestad Impe- 


rial Sidi Mohamed ben Abd Allah ben 
Ismail, el más preclaro Príncipe de es- 
tirpe:mora en el siglo del “despotismo 
ilustrado”, 


La Embajada constituyó el único mo- 
- mento plenamente político del insigne 


español, honra y prez de nuestra Mari- 
na, de nuestra Ciencia y de nuestra Pa- 
tria, razón más que suficiente para que 
el “diario” de ella fuera publicado en la 
Colección de Apéndices de la “Revista 
de Marina”. Pero además su autor, aun- 
que queda en el anónimo, demuestra am- 


“plios conocimientos militares, planteando 


todos los agudos problemas que se pre- 
sentan a su espíritu desde el punto de 
vista de la estrategia naval. 

El manuscrito comienza «con una bre- 
vísima síntesis de las líneas generales de 
la política marroquí de Carlos MI y la 
mantenida por sus predecesores, para que 


' pueda el lector, sin esfuerzo, acomodar- 


se a la época, decadente sin duda, ¡pero 
todavía “grande, con grandeza de Impe- 
rio—se olvida quizá con demasiada fre- 
cuencia—, de don Jorge Juan y don An- 
tonio de Ulloa. 

En las notas se ha procurado ahondar 
con mayor profundidad en algunos ex- 
tremos, con el único fin de entretener- 
nos en la relación de detalles pintores- 
cos e interesantes, que si no, pasarían fá- 
cilmente inmadvertidos. 

E. 


VON DEN KARAWANXKEN BIS KRE- 
TA (Desde los Caravanquen hasta Cre- 
ta).—Comunicados e ilustraciones so- 
bre la campaña de los Blalcanes.—Un 
tomo de 17 :-X 24 cm., con 176 pági- 
nas, de ellas 48 de grabados; mapas 


y croquis. —Editado ¡por el Oberkoman- ' 


do der Wehrmacht. — Zeitgeschichte- 
Verlag Berlin W35.—-Año 1941. 


Insuficientemente divulgadas las bri- 
llantes operaciones relámpago que «die- 
ron por resultado la ocupación completa 
de los territorios balcánicos, Grecia y 
Creta, este libro viene a constituir un 
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- complemento de otro editado por el O. 
_K. W. con el título “Der Feldzug auf 


dem Balkan und die Rúckeroberung der 
Cyrenaika”, del cual nos ocupamos opor- 
tunamente en esta misma Sección. 

En una breve introducción se exponen 
algunos antecedentes y nociones sobre la 
política desarrollada durante. muchos 
años en torno al avispero balcánico, cu- 
yo desenlace vino a ser la ocupación im- 
puesta a las potencias del Eje en lá pri- 
mavera de 1941. 

Dos partes contiene este tomo: la pri- 
mera es una crónica de la guerra. con 
una vecopilación de los partes de ope- 


raciones desde el 6 de abril de 1941 a 


1 de junio, fecha en que terminó la ocu- 
pación de Creta, con un resumen gene- 
ral de las operaciones y relación de ba- 
jas, prisioneros, ete, 

La segunda parte contiene una serie 
de relatos de- hechos acaecidos durante 


el desarrollo de la campaña, como son: 
avances de tanques, toma de puentes, ae- 


tuación de los “stukas”, rotura de la 
línea Metaxas y otros a culal más inte- 
resantes. 

Completan el Hbro un plano descrip- 
tivo de los necesarios movimientos eje- 
cutados por las tropas atacantes y una 
colección de fotografías tomadas duriam- 
te el transcurso de esta campaña. 

Basta con este ligero resumen para 
comprender lo interesante de este libro 
por las enseñanzas militares que con- 
tiene, 

E. DE CÁRDENAS. 


“ME 109”, DER SIEGREICHE. 
DEUTSCHE JAGER (“Me 109”, el 
victorioso caza alemán. Desarrollo, 
construcción, actuación) .—Editado por 
el. profesor Heinrich Hoffmann, en co- 
laboración con la Casa Messerschmitt 
A. G. Un tomo de 19 X 27 cm., con 
100 páginas en papel cuché, encua- 
dernado.—Verlag Heinrich Hoffmonn, 
Miunchen, Alemania, 1942.—Edición es- 
pecial parra la. Casa Messerschmitt, 


El profesor Hoffmann, informador 


- gráfico del partido nacionalsocialista, ha 


editado, primorosamente por cierto, este 
libro, cuyo lema viene a ser: del S 10 
al Me.109. 

Se trata de un libro de imágenes, sin 
otro texto que los pies de los grabados 
y unas breves palabras que explican el 
objeto de la primera parte (24 páginas), 


. que no es otro que presentar ante los 


ojos «del lector los primeros prototipos 
construídos por el profesor Messersch- 
mitt, comenzando por planeadores, vele- 
ros, avionetas y aviones ligeros, realiza- 
dos a partir de 1918.. 

Otra breve explicación escrita presen- 
ta la segunda plarte, que es la esencial 
del libro, y que se dedica exclusivamente 
al proyecto, construcción y realización 
del formidable caza Me 109, pudiendo 
decirse que en su aspecto gráfico el te- 
ma queda completamente agotado, inclu- 
yéndose hasta fotografías del aparato en 
plena acción de guerra, como caza y 
bombardeo ligero. En alguna de estas 


fotografías aparecen aparatos españoles 
.cooperiando. con los Ejércitos Nacionales 


durante nuestra Gloriosa Cruzada. 
R. M. 
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tierra).—El desarrollo de la táctica.— 
La experiencia de campañas anteriores, 
Métodos de empleo.—Bibliografía.—Ser- 
vicios aéreos transafricanos. — Sumario 
de la Prensa mundial.-—Noticiario indus- 
trial de la retaguardia del Eje y ¡paí- 
ses ocupados.—La lucha aérea de Ru- 
sia.—Identificación de aviones.—El fu- 
turo del ingeniero aeronáutico.—Berlín- 
Tokio.—Correspondencia.—Noticiario de 
la R. A. EF, | 

Número 1.745, 4 de junio de 1942.— 
Editoriales.— Guerra en el aire.— Noti- 
ciario industrial del interior de los paí- 
ses del Eje y Estados «ocupados. — El 
Avro “Manchester”. —El motor de Avia- 
ción Vulture, de 24 cilindros en X.—Vo- 
lando en el Oriente Medio.—La Avia- 
ción civil de la postguerra.—Resumen de 
artículos técnicos publicados en la Pren- 
sa extranjera. — Aquí y allá.—-Caracte- 
- rísticas más importantes de los aviones 
que facilitan la tarea de los puestos de 
acecho.—Correspondencia.—Noticiario de 
la R.A.F. 

Número 1.746, 11 junio de 1942.—Edi- 
toriales.—La guerra en el aire.—El vue- 
lo estratosférico.—La Aviación torpede- 
ra y sus resultados.—Aquí y alá.—Ti- 
pos de aviones y sus características.— 
Noticiario industrial del interior .de los 
países del Eje y Estados ocupados.— 
Los americanos intentan emplear mate- 


riales no intervenidos por las industrias' 


de guerra en la construcción de aviones. 
Se dobla la producción de fortalezas Boe- 
ing —Resumen de artículos técnicos pu- 
- blicados en la Prensa extranjera.—Pro- 
yecto de hidrocanoa. — Correspondencia. 
Noticiario de la R. A. F. 


Número 1.747, 18 junio de 1942.—Edi-. 


toriales.—La guerra en el aire.—Alas en 
Palestina. — El Ministro canadiense del 
Aire hace un llamamiento a la unidad. 
Aquí y allá.—Tipos de aviones y sus ca- 
racterísticas. — Noticiario industrial del 
interior de los países del Eje y Estados 
ocupados.—La defensa naval.—El trans- 
porte aéreo auxiliar.—El nuevo bombar- 
dero en picado americano Bermuda-Buc- 
coneer—Correspondencia.—Noticiario de 
la R. A. F, % 
Número 1.748, 25 junio de 1942.—Edi- 
toriales.—La guerra en el aire.—Aquí y 
allá.—El Dornier Do 217 E.—La moral 
y los bombardeos aéreos.—Tipos de avio- 
nes y sus características.—La investiga- 
ción en el vuelo ia grandes alturas.—No- 
ticiario industrial del interior de los paí- 
ses del Eje y Estados ocupados. —¿ Áco- 
razados o portaviones?—El planeador 
De Havillond.—Bibliografía.—Correspon- 
dencia.—Noticiario de la R. A. F. 


The Aeroplane.—N.* 1.627, 31-7-1942, 
Editoriales.—El transporte aéreo en la 
guerra.—La guerra en el aire.—Resumen 
de operaciones, —Noticiario de la sema- 


na.—Amprendiendo cosas, por C. G. Grey. 
Noticiario de la R. A. F.—Identificación 
de aviones. —Transporte aéreo.—Noticias 
de Alemania.—Correspondencia. 
- Número 1.628, 7 agosto de 1942.-—Edi- 
toriales.—Las necesidades de Rusia y la 
causa común.—La guerra en el aire.— 
Resumen de operaciones.—Noticiario dde 
la semana.—Comentarios americanos.— 
Noticiario de la R. A. F.—Bibliografía. 
Carreteras transafricanas. — Transporte 
aéreo. — Noticiario internacional. — Co- 
rrespondencia. 
Número 1.629, 14 agosto de 1942.— 
Editoriales.—El camino del conquistador. 
El Avro “Lancaster” —Noticiario de la 
semana.—Noticiario de la R. A. F.—El 
Focke Wulf Fw. 190 A3.—Detalles de la 


estructura del Avro “Lancaster”. — La : 


historia del- Ark Royal.—La guerra en 
el zire.—Resumen de operaciones. —Iden- 
tificación de aviones.—Transporte aéreo. 
Correspondencia, 

Número 1.630, 21 agosto de 1942.— 


Editoriales. —La movilidad de la caza en 


el Mediterráneo.—Los bombarderos ale- 
manes de cuatro motores.—La guerra en 
el aire. —Resumen de operaciones.—Nues- 
tros aliados americanos en el aire.—De- 
talles del Focke Wulf Fw. 190 AS.—El 
reconocimiento armado a cargo de avio- 
nes de caza.—Noticiario de la R. A. F. 
Noticias de la semana.——Noticiás de Ale- 
mania. — Aviones de transporte militar 
de Inglaterra.—Transporte aéreo. — Co- 
rrespondencia. 

Número 1.631, 28 agosto de 1942.-— 
Editoriales. — El convoy a Malta. — La 
guerra en el aire.—La batalla por Sta- 
Iingrado.—Resumen de operaciones. —No- 
ticias de la semana.—Noticias de Ale- 
mania.—Las operaciones de Dieppe.—El 
transporte aéreo en el Ejército de los 
Estados Unidos.—Identificación de avio- 
nes. — Transporte aéreo. — Correspon- 
dencia, o | 


ITALIA 


DAla d'Italia. — Número 5, 1-15 de 
marzo de 1942.—Más vivo que los vivos. 
Conversando con Antonio Alessio, reali- 
zador de los aviones R. E. 2.000. y 2.001. 
Fisonomía del caza de mañana.—Desde 
Java al Canal de la Mancha.—La acti- 
vidad volovelista de 1941.—Desarrollo de 
las operaciones aéreas.—Hacia el vuelo 
con “alas batientes.—Pilotos de caza.— 
Reseña técnica.—La radio enmudece en 
el Océano.—Información aeronáutica de 
todo el mundo. 

Número 7, 1-15 de abril de 1942.-—El 
duque aviador.—Torpedos y bombas en 
el Mediterráneo.—Cómo nació el Aer 
Macchi C. 202.—El bombardeo nocturno 
de Alejandría.—La robustez de los avio- 
nes.—bLá ceremonia del 28 de marzo. El 
Duce entrega las recompensas al valor. 
Distintivos de los grupos en guerra.— 
Reseña técnica internacional.-—El des- 
arrollo de las operaciones aéreas.—In- 
formación aeronáutica de todo el mundo. 

Número 8, 16-380 de abril de 1942.— 
En los cielos de Oriente.—Para construir 
muchos aviones (por el Ing. Umberto 
Savola).—En el paraíso de las democra- 
cias. Las acusaciones de un proyectista 
americano a su Gobierno.—Desarrollo de 
las operaciones aéreas.—Las formaciones 


596 


Noviembre 19142 


de hielo sobre los aviones.—Cómo nace 
un aeroplano.—En picado sobre los bu- 
ques ingleses.—Los Stulcas despegan.— 


. Distintivos. de los grupos en guerra.— 


Reseña técnica internacional.—Bibliogra- 
fía.—Información aeronáutica de todo el 
mundo. | 
Número 10, 16-31 de mayo de 1942.-— 
En el cielo del mar del Coral.—El aero- 
plano de' guerra én el pensamiento del 
ingeniero Celestino Rosatelli.—Desarro- 
llo de las operaciones aéreas.—“As de 
bastos”, cielos de Egipto y Libia.—Son- 
deos atmosféricos.—Distintivos de los 
grupos en guerra. —Reseña técnica inter- 
nacional. — Bibliografía. — Sistemas mo- 
dernos de montaje.— Información aero- 
náutica de todo el mundo. a 
_Número 11, 1-15 junio de 1942.—Se- 
gundo año de guerra.—Aspectos de la: 
construcción en serie de los aviones mo- 
dernos.—El Blokhm und Voss B. V. 1£1. 


Cuando la fantasía se ve frustrada por 


la realidad.—El desarrollo de las opera- 
ciones tlaéreas.—Determinación rápida de 
la altura de las mubes bajas. —El espí- 
ritu intacto de los aviadores convale- 
cientes. —Primera jornada en mi escua- 
drilla.—La duquesa de Génova visita un 
aeropuerto del Mediterráneo central.— 


«Distintivos de los grupos. —Reseña téc- 


nica internacional. — Libros. — Crónica 
aeronáutica de todo el mundo. 

Número 13, 1-15 julio de 1942.-—Italo 
Balbo.—Cielos de Libia.—El equilibrio 
aeronaval del Mediterráneo después de la 
caída de Tobruk.—El Duce premia a los . 
aviadores de Italia que han derrotado a 
la Flota inglesa.—La Aviación en Li- 
bia.—Reseña técnica internacional.—Li- 
bros.—Desarrollo de las operaciones aé- 
reas.—Crónicas aeronáuticas de todo el 
mundo. | 

- Número 14, 16-31 julio de 1942.—Cie- 
los de Egipto.—La producción aeronáu-'. 
tica americana en las consideraciones de 
un periodista italiano. — Distintivos del 
personal navegante, — Paracaidismo. — 
Reseña técnica internacional.—Crónicas 
aeronáuticas de todo el mundo. 

Número 16, 16-31 agosto de 1942.— 
Rutas fatales.—La Meteorología y la 


“guerra.— Paracaidismo.— Reseña técnica 


internacional.—Libros.—Desarrollo de las 
operaciones aéreas. —Crónicas aeronáuti- 
cas de todo el mundo. 


Rivista Marittima.—Número 10, octu- 
bre de 1941.—Estadística del tráfico por 
el canal de Suez.—Reflexiones sobre la 
segunda guerra europea.—Acciones de 
los torpederos alemanes en Narvik,— 
Las tradiciones italianas en el derecho 
marítimo medieval, —Noticiario de polí- 
tica extranjera.—Revista de revistas.— 
Bibliografía.—Noticiario. de la Marina 
mercante.—Indice de revistas. 

Número 11, noviembre de 1941.—Es- 


tadística del tráfico por el canal de Suez. 


Reflexiones sobre la segunda guerra 
europea. —Perfil del movimiento impe- 
rialista y marítimo de los Estados Uni- 
dos.—La nueva legislación penal mili- 
tar.—Bombardeo desde grandes alturas 
y bombardeo en picado.—Noticiario de 
política extranjera.—Revista de revis- 
tas.— Bibliografía.— Información técni- 
ca.—Noticiario de la Marina mercante. 


" Indice de revistas. 


